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Dnia 20 listopada 2009 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 251 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote
Europejska, postanowila zasiegnal opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

wniosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady okreslajgcego normy emisji dla nowych lekkich
samochodow dostawczych w ramach zintegrowanego podejscia Wspdlnoty na rzecz obnizenia poziomdéw emisji CO,

pochodzgcych z lekkich pojazdéw samochodowych
COM(2009) 593 wersja ostateczna — 2009/0173 (COD).

Sekeja Jednolitego Rynku, Produkeji i Konsumpcji, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjela swoja opini¢ 15 czerwca 2010 r.

Na 464. sesji plenarnej w dniach 14-15 lipca 2010 r. (posiedzenie z 14 lipca) Europejski Komitet Ekono-

miczno-Spoleczny przyjal jednoglosnie nastgpujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 W ramach strategii wspélnotowej ukierunkowanej na
obnizenie emisji CO,, po zatwierdzeniu w 2009 r. rozporzg-
dzenia dotyczacego samochodéw osobowych, niezbedny $rodek
dodatkowy stanowi obecnie wniosek dotyczacy rozporzadzenia
w sprawie obniZenia pozioméw emisji CO, pochodzacych
z lekkich samochodéw dostawczych. Nie nalezy zaniechaé
zadnej inicjatywy — jezeli opiera si¢ na odpowiednim zintegro-
wanym podejsciu — ktdrej celem jest ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych, stanowigce zasadniczy aspekt walki ze zmiang
klimatu.

1.2 W nowym wniosku wykorzystuje si¢ model zastosowany
w  poprzednim rozporzadzeniu dotyczacym samochodéw
osobowych i przewiduje si¢ takze w tym przypadku mecha-
nizmy sankgji, nagrody, odstgpstwa, ekoinnowacje itp.

1.3 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny (EKES)
obawia si¢ jednak, ze w taki sposéb nie zostanie odpowiednio
uwzgledniona zasadnicza réznica migdzy samochodami osobo-
wymi a lekkimi samochodami dostawczymi: pierwsza kategoria
obejmuje dobra konsumpcyjne, druga natomiast dobra inwesty-
cyjne, co ma oczywiScie rézne konsekwencje, je$li chodzi
o przeznaczenie pojazdéw oraz wysokos$¢ kosztéw operacyj-
nych. Nalezy takze dodaé, ze wniosek dotyczacy lekkich samo-
chodéw dostawczych jest pod pewnymi wzgledami (ram czaso-
wych, sankcji, kosztow itp.) jeszcze ambitniejszy od rozporzg-
dzenia dotyczacego samochodéw osobowych. EKES uwaza, ze
zwazywszy na czas potrzebny na przystosowanie (') samo-
chodéw dostawczych, ktory jest dluzszy o co najmniej dwa
lata od czasu potrzebnego w wypadku samochodéw osobo-
wych, nalezy dokonaé przegladu wniosku, réowniez w Swietle
glebokiego kryzysu sektora, ktéry spowodowal i nadal powo-
duje bardzo negatywne skutki w obszarze wymiany handlowej.

(") Czas niezbedny do wdrozenia przez branze wszelkich nowych
wymogow, ktére wiazg si¢ z wprowadzeniem zmian w konstrukcji
pojazdu.

1.4  Ponadto istnicje obawa, ze nadmierny wplyw na koszty
przemyslowe, a zatem na ceny, moze przyczyni¢ sie do
dalszego pogorszenia sytuacji na rynku, znajdujacego si¢ i tak
w glebokim kryzysie, a wraz z tym do obniZenia poziomu
zatrudnienia i dalszego spowolnienia wymiany floty pojazdéw,
a w konsekwencji — réwniez do spowolnienia procesu ograni-
czania emisji.

1.5 W zwiazku z tym EKES oczekuje, ze zostang uwzgled-
nione zalecenia sformulowane w maju 2009 r. przez Rade ds.
Konkurencyjnosci, ktéra — ze wzgledu na obecna sytuacje
gospodarcza sektora — wezwala do unikania, jezeli jest to
mozliwe, dodatkowych obcigzenr dla branzy przez przeprowa-
dzanie doktadnych ocen skutkow przed podjeciem jakiejkolwiek
decyzji.

1.6  EKES przypomina, ze wniosek opiera si¢ na ocenie
skutkéw przeprowadzonej przed kryzysem, oraz wzywa Parla-
ment Europejski i Rad¢ do zazadania aktualizacji wspomnianej
oceny, réwniez na podstawie dokladnego monitorowania
poziomu emisji po wejSciu w zycie rozporzadzenia Euro 5.

1.7 W Swietle powyzszych stwierdzen EKES — potwierdzajac
konieczno$¢ obnizenia pozioméw emisji CO, — oczekuje
jednak, ze zostanie dokonany przeglad ram czasowych okreslo-
nych w rozporzadzeniu, obejmujacy dostosowanie stopniowego
wdrazania do okresu potrzebnego na przystosowanie
w sektorze, i Ze jego rozpoczecie zostanie zaplanowane na
2015 r., a zakonczenie na 2018 r. Oczekuje tez, Ze zmiany
zostang ~ wprowadzone na  podstawie  dokladniejszej
i zaktualizowanej oceny skutkéw, takze w odniesieniu do
pozioméw docelowych w dluzszej perspektywie po 2020 r. —
ktore, jak si¢ szacuje, wraz z rozwojem technologicznym mogg
stopniowo osiggna¢ 150-160 g/km — przy czym niezbedne jest
dokonanie przegladu w odpowiednim czasie.
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2. Wstep

2.1 W komunikacie Komisji Europejskiej COM(2007) 19
wersja ostateczna/2 z lutego 2007 r. ,Wyniki przegladu wspdl-
notowej strategii na rzecz zmniejszenia emisji CO, pochodza-
cych z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéow dostaw-
czych” stwierdza si¢, ze Komisja zaproponuje ramy prawne
w celu osiagniecia celu wspdlnotowego 120 g CO,/km. Rozpo-
rzadzenie dotyczace emisji CO, pochodzacych z samochodéw
osobowych przyjete w grudniu 2008 r. w celu obnizenia
pozioméw emisji z tego rodzaju pojazdow do Sredniej wartosci
130 g/km stanowi kluczowy element strategii wspélnotowej.
Prawodawstwo lezace u podstaw powyzszej strategii okresla
niektére Srodki dodatkowe w celu dalszego zmniejszenia emisji
0 10 g CO,/km (podejicie zintegrowane), wéréd ktorych znaj-
duje si¢ nowy wniosek dotyczacy ograniczenia poziomu
dwutlenku wegla pochodzacego z lekkich samochodéw dostaw-
czych.

2.2 Unia Europejska zobowiazala si¢ do obnizenia do roku
2020 emisji catkowitej gazow cieplarnianych o 20 % lub 30 %,
jezeli zostanie osiagniete ogdlne porozumienie miedzynaro-
dowe. Oczywiscie wszystkie sektory musza wzigé udzial
w takim przedsiewzieciu. Wedlug Komisji emisje z lekkich
samochodéw dostawczych stanowia okolo 1,5 % emisji catko-
witej CO, w Unii Europejskie;j.

2.3 Nowy wniosek zostal opracowany w nastepstwie opub-
likowania dwoch komunikatow Komisji w lutym 2007 r. -
wspomnianego powyzej komunikatu COM(2007) 19 wersja
ostateczna/2 oraz komunikatu COM(2007) 22 wersja osta-
teczna (,Ramy prawne podstawg dla zwigkszania konkurencyj-
nosci przemystu motoryzacyjnego w XXI w.”), a takze w reakeji
na wezwanie do przygotowania wniosku w sprawie poprawy
efektywnosdci energetycznej lekkich samochodéw dostawczych
wystosowane w czerwcu 2007 r. przez Rade ds. Srodowiska
Naturalnego.

3. Wniosek dotyczacy rozporzadzenia

31 W dniu 28 pazdziernika 2009 r. Komisja Europejska
przyjeta wniosek dotyczacy rozporzadzenia na rzecz obnizenia
pozioméw emisji CO, pochodzacych z lekkich samochodéw
dostawczych.

3.2 Jak wspomniano we wstepie, nowe rozporzadzenie ma
by¢ uzupelieniem rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 (CO,
z samochodéw osobowych) w ramach zintegrowanego podej-
$cia na rzecz osiggnigcia celu UE 120 g CO,/km dla wszystkich
nowych lekkich pojazdéw samochodowych. W roku kalenda-
rzowym rozpoczynajgcym sie dnia 1 stycznia 2014 r. i w
kazdym kolejnym roku kalendarzowym kazdy producent
lekkich samochodéw dostawczych ma zagwarantowal, ze
§redni indywidualny poziom emisji CO, nie przekroczy
poziomu przewidzianego w rozporzadzeniu.

Kwestie szczegdtowe:

3.2.1 Zakres stosowania

Zakres stosowania wniosku ogranicza si¢ do pojazdéw kategorii
N1. Komisja zadecyduje o objeciu zakresem stosowania
pojazdéw N2 i M2 (3)- dopiero po przegladzie w 2013 r., na
podstawie procedury komitetowe;.

(%) N1 = pojazdy do transportu towaréw o maksymalnej nos$nosci < 3,5
t; N2 = pojazdy do transportu towaréw < 12 t; M2 = przewozy
pasazerskie powyzej 8 0s6b o maksymalnej masie < 5 t.

322 Krétkoterminowy poziom docelowy

Celem wniosku jest ograniczenie $rednich emisji z nowych
pojazdéw do 175 g CO,/km do 1 stycznia 2016 r. oraz stop-
niowe wdrazanie, poczgwszy od roku 2014 (poziom docelowy
ma zastosowanie do 75 % pojazdéw w 2014 r., 80 % w 2015
r.i 100 % od 2016 r.).

3.2.3 Parametr uzytecznos$ci

We wniosku pozostawia si¢ jako parametr uzytecznosci (bedacy
podstawa obliczen w celu pomiaru poziomu emisji) mase
pojazdu w stanie gotowym do jazdy. W artykule 12 przewiduje
si¢ jednak, ze Komisja rozwazy zastosowanie parametrow alter-
natywnych (powierzchni postojowej, tadownosci) () w 2014 r.

324 Mechanizm sankcji

We wniosku stanowi sig, ze:

a) grzywne oblicza si¢, mnozac liczbe nadwyzkowych graméw
CO,/km przez liczb¢ nowo zarejestrowanych samochodéw
w danym roku;

b) na okres przejSciowy (do konica 2018 r.) przewiduje si¢
Lelastyczne podejicie”, zgodnie z ktérym kara jednostkowa
ro$nie w zaleznosci od liczby graméw CO, wykraczajacej
ponad poziom docelowy, tj. 5 euro za pierwszy gram
powyzej ustalonego limitu, 15 euro za drugi, 25 euro za
trzeci i 120 euro za kazdy kolejny nadwyzkowy gram;

¢) po uplynigciu okresu przejSciowego (po 2018 r.) kara jedno-
stkowa nie zalezy juz od stopnia przekroczenia poziomu
docelowego i wynosi 120 euro za kazdy gram powyzej
limitu.

3.2.5 Superkredyty

Przy obliczaniu $redniego indywidualnego poziomu emisji CO,
przewidziano ulgi dla producentéw pojazdéw osiagajacych
szczegOlnie dobre wyniki. Kazdy nowy lekki samochdd
dostawczy o indywidualnym poziomie emisji CO, ponizej 50
g CO,/km liczy si¢ jako 2,5 lekkiego samochodu dostawczego
w 2014 r., 1,5 lekkiego samochodu dostawczego w 2015 r.
oraz jako 1 lekki samochdd dostawczy, poczawszy od 2016 r.

3.2.6 Odstepstwa dla niektédrych producentéw

Whiosek o odstepstwo od docelowych indywidualnych
pozioméw emisji (zob. pkt 3.2) moze zlozy¢ producent wytwa-
rzajacy mniej niz 22 000 nowych lekkich samochodéw dostaw-
czych zarejestrowanych we Wspodlnocie w kazdym roku kalen-
darzowym, jezeli:

a) nie jest cz¢scia grupy producentéw powigzanych;

() tadowno$é: Jadownosé samochodu” oblicza si¢ jako réznice miedzy
technicznie dopuszczalng maksymalng masg calkowita, zgodnie
z zalacznikiem I do dyrektywy 2007/46/WE, oraz masa samo-
chodu. Powierzchni¢ postojowa samochodu oblicza si¢ jako iloczyn
rozstawu osi i szerokodci rozstawu két samochodu.
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b) jest czescia grupy przedsigbiorstw powigzanych, ktora jest
odpowiedzialna ogélem za mniej niz 22 000 nowych
lekkich samochodéw dostawczych zarejestrowanych we
Wspdlnocie w kazdym roku kalendarzowym; lub

c) jest czgScia grupy przedsiebiorstw powigzanych, ale posiada
wlasny zaklad produkcyjny i o$rodek projektowy.

3.2.7 Ekoinnowacje

Na wniosek dostawcy lub producenta Komisja bada — w sposéb
pozostajacy do okreSlenia — ograniczenie emisji CO, uzyskane
dzigki zastosowaniu technologii innowacyjnych poza standar-
dowym cyklem testéow pomiaru CO,. Catkowity wklad tego
rodzaju technologii w obnizenie indywidualnego poziomu
emisji danego producenta moze wynie$¢ maksymalnie 7

3.2.8 Grupy producentéw

Producenci nowych lekkich samochodéw dostawczych inni niz
producenci, ktérym przyznano odstgpstwo opisane w pkt 3.2.6
niniejszej opinii, mogg utworzy¢ grupe w celu wypelnienia
swoich zobowigzan.

3.2.9 Pojazdy niekompletne (budowane
wieloetapowo) (%

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia przewiduje stosowanie
w odniesieniu  do ,pojazdu skompletowanego” najwyzszej
sposrod wartosci zarejestrowanych dla ,pojazdéw kompletnych”
tego samego typu co ,pojazd podstawowy”, na bazie ktbrego
powstal pojazd skompletowany.

3.2.10 Dlugoterminowy poziom docelowy

Do 1 stycznia 2013 r. Komisja zakoficzy przeglad docelowych
indywidualnych pozioméw emisji w celu okreslenia sposobow
osiggniecia  dlugoterminowego poziomu docelowego 135
g CO,/km do roku 2020.

4. Uwagi ogdlne

4.1  Podobnie jak w poprzednich opiniach w sprawie wnio-
skéw legislacyjnych dotyczacych obnizenia emisji CO, zapro-
ponowanych przez Komisj¢, EKES potwierdza swe poparcie dla
wszystkich inicjatyw wspdlnotowych, ktorych celem jest osiag-
nigcie konkretnego poziomu zmniejszenia emisji gazéw cieplar-
nianych jako zasadniczego aspektu walki ze zmiang klimatu.
W zwiazku z tym nie mozna poming¢ zadnej rozsadnej inter-
wencji majacej na celu zmniejszenie réwniez poziomu emisji
pochodzacych z lekkich pojazdow dostawczych, ktére stanowia
ponad 10 % floty pojazdéw.

42  Wybbdr instrumentu, jakim jest rozporzadzenie, wydaje
si¢ ponadto najwlasciwszy do zagwarantowania bezzwlocznego
spelnienia wymogow, ktére zostang nalozone, i uniknigcia

(% Pojazdy budowane wieloetapowo to pojazdy sprzedawane przez
producenta tylko jako kabina z podwoziem (pojazd podstawowy),
a nastgpnie kompletowane przez inne podmioty w celu ich przysto-
sowania do planowanego sposobu uzytkowania (ktéry moze by
bardzo réznorodny). Pojazdy budowane wieloetapowo stanowig
okolo 15% rynku. Moga by¢ homologowane na pdzniejszych
etapach na mocy dyrektywy 2007/46/WE, w ktérej rozrdznia sie
,pojazdy podstawowe” (homologowane na poczatkowym etapie
wielostopniowej homologadji), ,pojazdy skompletowane” (homolo-
gowane na koncu wielostopniowej homologacji) oraz ,pojazdy
kompletne” (homologowane w wyniku przeprowadzenia procesu
standardowej homologacji).

zaklécen konkurencji oraz ewentualnych konsekwencji dla
rynku.

4.3 EKES uwaza jednak, ze w przedmiotowym wniosku,
opartym na rozporzadzeniu przyjetym dla samochodéw osobo-
wych, niewystarczajgco uwzglednia si¢ réznice miedzy samo-
chodami osobowymi a lekkimi samochodami dostawczymi,
z ktérych najwazniejsze to:

— cykl opracowania i produkeji dtuzszy niz w wypadku samo-
chodéw osobowych;

— przeznaczenie samochodéw wykorzystywanych do celow
dzialalnosci gospodarczej, w przypadku ktérych efektyw-
nos¢ 1 wytrzymato$c silnika oraz odpowiadajace im zuzycie
paliwa stanowig czesto gléwna pozycje wsrdd kosztow
operacyjnych  takiej dzialalnosci; nie bez powodu
w wypadku 97 % floty lekkich pojazdow dostawczych
wykorzystuje si¢ technologie Diesla;

— profil nabywcéw — ponad 90 % to male przedsiebiorstwa
i mikroprzedsigbiorstwa, bardzo podatne na wszelkie
wahania kosztéw.

4.4  Ponadto EKES zdaje sobie sprawe ze zlozonosci prze-
gladu, ktérego celem musi by¢ dalsze obnizenie pozioméw
emisji CO,, ale bez zaklcania konkurencji w sektorze motory-
zacyjnym, ktory funkcjonuje na niezwykle konkurencyjnym
rynku $wiatowym, a obecnie przechodzi ogromny kryzys.
W bilansie handlowym na 2009 r. dla sektora lekkich samo-
chodéw dostawczych, w poréwnaniu z 2008 r. odnotowano
strate powyzej 30 %, a dokladniej: =30 % w Europie Zachodniej
(Wlochy: -23,4 %, Niemcy: -24,7 %, Hiszpania: -38,8 %, Francja:
-21,3 %, Wielka Brytania: -37,1 %) oraz -49 % w nowych
panstwach czlonkowskich (np. -28,0% w Polsce i -67,0%
w Czechach).

4.5 EKES nie moze ignorowal obaw wyrazanych przez
podmioty zaniepokojone w szczegélnoSci zbyt duzym
wplywem na koszty przemyslowe, a zatem na ceny sprzedazy
pojazdéw, co z jednej strony moze prowadzi¢ do ograniczenia
produkgji, a w konsekwencji poziomu zatrudnienia, a z drugiej
strony — do mniejszej gotowosci do zakupu, przyczyniajacej sig
do spowolnienia wymiany floty pojazdéw na modele mniej
zanieczyszczajace.

4.6 EKES nie podwaza oczywiscie stusznosci decyzji
o okreSleniu norm dotyczacych emisji CO, z lekkich samo-
chodéw dostawczych, takze w celu uniknigcia ryzyka, ze
rynek dazy do homologowania pojazdéw osobowych wigk-
szych rozmiar6w jako lekkich samochodéw dostawczych
w celu skorzystania z obnizonych stawek podatkéw samocho-
dowych lub uzyskania innych mozliwych korzysci. Obecnie
obawy wzbudza praktyczna realizacja omawianego wniosku,
ktéry z jednej strony opiera si¢ na ocenach z 2007 r., tj. sprzed
kryzysu, ktory wywarl i nadal wywiera bardzo negatywny
wplyw na sektor, a z drugiej strony nie przewiduje odpowied-
nich ram czasowych wprowadzenia przepiséw w zycie.
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4.7 Przedmiotowy wniosek faktycznie obejmuje nowy aspekt
w poréwnaniu z wczesniejszymi zatozeniami, dotyczacy doce-
lowych pozioméw emisji — jak wspomniano powyzej — poziom
175 g CO, do dnia 1 stycznia 2016 r., ale osiagany stopniowo,
poczawszy od 2014 r., a ostatecznie 135 g CO, do roku 2010,
zamiast 175 g CO,/km do 2012 r.i 160 g CO, w 2015 r. Taka
zmiana, jak si¢ okaze, jest niestety niewystarczajaca, poniewaz
nie uwzglednia czasu potrzebnego sektorowi na przystoso-
wanie, a takze poniewaz zadna branza nie rozpoczyna realizacji
wyjatkowo kosztownego programu inwestycyjnego, jezeli nie
ma pewnosci co do ram prawnych, ktére zostang sformalizo-
warne.

4.8 W kontekscie powyzszych stwierdzent EKES powoluje sig
na konkluzje Rady ds. Konkurencyjnosci dotyczace przemystu
motoryzacyjnego, przyjete w dniu 29 maja 2009 r., w ktorych
wzywa si¢ do unikania nakladania nowych wymogéw, ktére
moglyby spowodowaé nadmierne koszty dla przedsigbiorstw
ze wszystkich sektoréw produkcji. Zwlaszcza w odniesieniu
do sektora motoryzacyjnego Rada uznala, ze ze wzgledu na
obecna sytuacje gospodarcza sektora nalezy unikaé, jesli jest
to mozliwe, nakladania dodatkowych obcigzen na przemyst.
Nowe $rodki legislacyjne musza by¢ przedstawiane z jak
najwickszg rozwagg, po dokonaniu dokladnych ocen skutkéw,
uwzgledniajacych panujace obecnie warunki.

4.9  Ponadto EKES podkresla, ze Komisja nie wzigla pod
uwage wspolistnienia przeciwstawnych przepiséw, ktére utrud-
niajg  osiggniecie  ustanowionego  celu.  Rzeczywiscie
w przeprowadzonej ocenie skutkéw nie uwzglednia si¢ tego,
ze obnizenie pozioméw emisji gazu spalinowego niezbedne
w  wypadku pojazdéw Euro 5 i 6 z silnikiem Diesla
w odniesieniu do tlenkéw azotu (NO,) i czastek stalych ma
negatywny wplyw na oszczednos¢ paliwowa.

4.10  Ponadto EKES przypomina, ze w wypadku lekkich
samochodéw dostawczych nie obowigzuje obecnie zaden urze-
dowy system kontroli pozioméw emisji, w zwigzku z czym nie
sa dostepne oficjalne dane na ten temat. Ewentualne ryzyko
polega na tym, Ze na branz¢ i sektory podwykonawstwa
moze zosta¢ nalozony obowigzek podjecia konkretnych dzialan
mimo braku odpowiednich informacji.

411 W Swietle powyzszych stwierdzen EKES wzywa insty-
tucje europejskie — jak uczynit to juz w opinii sporzadzonej
w sprawie norm emisji CO, dla samochodéw osobowych (°) —
do dokonania przegladu ram czasowych okreslonych
w rozporzadzeniu, obejmujacych dostosowanie stopniowego
wdrazania do okresu potrzebnego sektorowi na przystosowanie
sie, tak by rozpoczgcie wdrazania nastgpilo w 2015 r,
a zakonczenie realizacji czterech etapéw, podobnie jak
w przypadku samochodéw osobowych, do 2018 r.

412 Docelowy poziom emisji, ambitny, ale bardziej realis-
tyczny, poczawszy od 2020 r. méglby zostaé ustalony na
poziomie 150-160 g CO,/km do stopniowego osiagniccia,
réwniez w oparciu o wyniki monitorowania danych, ktore
zostang w miedzyczasie uzyskane. EKES oczekuje, ze debata
na ten temat podjeta w PE i Radzie doprowadzi takze do prze-
gladu poczatkowej wersji wniosku.

(’) Rozporzadzenie (WE) nr 443/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r.
okreslajagce normy emisji dla nowych samochodéw osobowych
w ramach zintegrowanego podejscia Wspdlnoty na rzecz zmniej-
szenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych (Dz.U. L 140
z 5.6.2009, s. 1); opinia EKES-u: Dz.U. C 77 z 31.3.2009, s. 1.

5. Uwagi szczegblowe

5.1 EKES zauwaza, ze wniosek jest bardziej wiazacy od
rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 dotyczacego samochodow
osobowych, ze wzgledu na wymienione ponizej aspekty.

5.1.1  Ramy czasowe sg faktycznie $ciSlejsze. Przewiduje sie,
ze stopniowe wprowadzanie pozioméw docelowych rozpocznie
si¢ po mniej wigcej czterech latach od daty przyjecia wniosku
przez Komisje. Jest to zgodne z rozporzadzeniem (WE) nr
4432009, ktére Komisja przyjeta pod koniec 2007 r.
i opublikowala w polowie 2009 r. Jak powszechnie wiadomo,
cykle projektowania i produkcji samochodéw dostawczych sg
jednak dluzsze niz w wypadku samochodéw osobowych (7-10
lat w stosunku do 5-7 lat), w zwigzku z czym niezbedny jest
dluzszy okres na przystosowanie niz ten, ktory okreslono
w rozporzadzeniu (WE) nr 443/2009. Ponadto okres stopnio-
wego wdrazania przewidziany dla lekkich samochodéw dostaw-
czych jest krotszy niz dla samochodéw osobowych, a odsetek
pojazdéw objetych na poczatku zakresem rozporzadzenia jest
wyzszy (75 % w wypadku lekkich samochodéw dostawczych,
65 % w wypadku samochodéw osobowych).

5.1.2  Koszty sg wyzsze. W wigkszosci samochodéw dostaw-
czych wykorzystuje si¢ technologi¢ Diesla (okoto 97 %); mozli-
wosci ulepszenia s3 mniejsze, czego wynikiem sg wyzsze koszty
zmniejszenia emisji CO,. W zwigzku z tym oczekiwany wplyw
na cen¢ sprzedazy jest wickszy (8-10 % w pordwnaniu z 6 %
w wypadku samochodéw osobowych), tak samo jak krancowy
koszt zmniejszenia emisji (okoto 160 euro w stosunku do prze-
dzialu 25-150 euro w odniesieniu do samochodéw osobo-

wych).

5.2 EKES odnotowuje, ze we wniosku ustanawia si¢ jako
parametr uzyteczno$ci mas¢ pojazdu w stanie gotowym do
jazdy 1 jednocze$nie przewiduje si¢ w art. 12, ze Komisja
rozwazy mozliwo$¢ zastosowania parametréw alternatywnych
(powierzchni postojowej i tadownosci) w 2014 r. EKES ocze-
kuje dalszego oméwienia na szczeblu Parlamentu i Rady mozli-
wosci bezzwlocznej oceny innych parametréw, ktére lepiej
uwzgledniaja przeznaczenie samochodu dostawczego. EKES
uwaza na przyklad, Ze maksymalna masa catkowita pojazdu
(ang. Gross Vehicle Mass) podana w dokumencie rejestracji
bylaby bardziej odpowiednia w tym przypadku, poniewaz
pozwala uwzgledni¢ takze tadownos¢ (no$nosé).

5.3 Sankcje w odniesieniu do lekkich samochodéw dostaw-
czych sa bardziej restrykcyjne niz w wypadku samochodéw
osobowych: przewidziana w przepisach kara jednostkowa
grzywny jest zdecydowanie wyzsza (120 euro w pordwnaniu
z 95 euro). EKES uwaza za niezbedne utrzymanie konkurencyj-
nosci sektora oraz stwierdza, podsumowujgc, Ze wysoko§¢
sankcji w odniesieniu do samochodéw dostawczych podobna
do stosowanej w wypadku samochodéw osobowych bylaby
wystarczajgca do zapewnienia zgodnoéci z normg, co wynika
z samej oceny skutkéw. W rzeczywistosci trudno zrozumied,
dlaczego za dana ilo§¢ CO, pochodzaca z samochodu dostaw-
czego mialaby zosta¢ nalozona surowsza kara niz za taka samga
ilos¢ CO, z samochodu osobowego.

5.4  We wniosku przewiduje si¢, ze stosowanie innowacyj-
nych technologii moze przyczyni¢ si¢ do obnizenia docelowego
indywidualnego poziomu dla danego producenta maksymalnie
o 7 g CO,/km. EKES popiera wprowadzanie tego typu techno-
logii, ktére przyczyniaja si¢ do tworzenia miejsc pracy
i rozwoju takze w sektorze czgici samochodowych.
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5.5 Jesli chodzi o ,superkredyty” dla szczegdlnie efektywnych
samochoddw, EKES podkresla, Ze przewidziane superkredyty sg
mniej korzystne w pordéwnaniu z rozporzadzeniem (WE) nr
4432009 w odniesieniu do dopuszczalnego poziomu emisji
nalozonego w wypadku pojazdéw kwalifikujacych si¢ do przy-
znania superkredytow (< 50 g CO,/km), ktéry jest taki sam jak
dopuszczalny poziom dla samochodéw osobowych. Sredni
poziom emisji (oraz poziomy docelowe) w wypadku lekkich
pojazdéw dostawczych jest jednak o wiele wyzszy niz
w wypadku samochodéw osobowych, a Komisja powinna okre-
$li¢ bardziej realne wartosci w oparciu o masy trzech klas
lekkich pojazdéw dostawczych kategorii N1 (9).

5.5.1 Takze w tym przypadku EKES z zadowoleniem przy-
jalby przeprowadzenie dokladniejszej analizy w ramach oceny
skutkéw. EKES uwaza, ze wyznaczenie bezwzglednej wartosci
(50 g CO,/km) jest niedokladne z punktu widzenia metodologii,
poniewaz w przypadku samochodéw dostawczych funkcje
wykonywane przez samo podwozie moga by¢ zupelnie rdzne
w zaleznosci od uzytkowanego wyposazenia oraz przewozo-
nego ciezaru, nie wspominajgc o tym, ze tak niska warto$¢
jest praktycznie nieosiagalna przy obecnym stosowaniu silnikéw
spalinowych wewnetrznego spalania i wymaga dokonania ,prze-
fomu technologicznego” (), ktéry obecnie jest niemozliwy.

5.6  Dlugoterminowy poziom docelowy 135 g CO,/km prze-
widziany na 2020 r. zalezy od wynikow zaktualizowanej oceny
skutkéw, w ramach ktérej zostanie sprawdzona mozliwo$¢ jego
osiagniecia podczas przegladu w 2013 r. EKES uznaje koniecz-
nos$¢ ustanowienia dtugoterminowych pozioméw docelowych
takze dla lekkich samochodéw dostawczych, ale zapropono-
wana  warto§¢  wydaje  si¢  obecnie  nieosiggalna
w wyznaczonym terminie ze wzgledu na zawyzony poziom
rozwoju technologicznego oczekiwanego w przyszlych latach
oraz ponowne pominigcie czasu potrzebnego na przystoso-
wanie w sektorze, a takze wplyw czynnikéw zewnetrznych,
ktére powinny wchodzi¢ w zakres zintegrowanego podejscia.

5.7  EKES uwaza, ze powyzsze stwierdzenia s wiarygodne,
zwazywszy, ze dostepna ocena skutkdw jest niewystarczajaca
z przedstawionych ponizej powoddw.

Bruksela, 14 lipca 2010 r.

(6) Klasa I: masa maks. 1 305 kg i tadowno$¢ 2,5 m?; klasa II: masa
maks. 1 760 kg i tadowno$¢ 6 m?; klasa II: > 1 760 kg i fadownosé
17m>.

(7) Zob. opinia EKES-u wymieniona w przyp. 5.

5.7.1 W ocenie nie wyjasnia si¢ metody okreslenia docelo-
wego poziomu 135 g CO,/km ani nie podaje oceny kosztow
dla takiego poziomu. Wplyw na ceny sprzedazy podaje si¢ tylko
dla wartosci 160, 150, 140 i 125 g CO,/km. Ostatnia warto§¢
zostaje odrzucona ze wzgledu na zbyt wysokie koszty (wplyne-
faby ona na wzrost kosztéw sprzedazy o 4 000 EUR, tj. okolo
20 %). Mozna wiec oczekiwal zwigkszenia kosztéw na
poziomie 15-20 % ceny sprzedazy, jezeli chce si¢ osiggnaé
warto$¢ 135 g CO,.

5.7.2 W ocenie nie uwzglednia si¢ tego, Ze wzrost ceny
sprzedazy moglby wplyna¢ na spowolnienie cyklu wymiany
floty i w zwigzku z tym doprowadzi¢ do zwigkszenia tacznych
emisji (nizszy Sredni poziom emisji nowych pojazdéw, ale
wyzsze taczne emisje dostepnej floty pojazdéw).

5.8 EKES popiera zaplanowanie odstepstw dla malych
i niszowych producentéw, poniewaz w okreslonych warunkach
nalezy dostarczy¢ instrumenty elastycznosci.

5.9  Jezeli chodzi o pojazdy niekompletne, istnieje obawa, ze
zaproponowany szczegdlny system nie jest przystosowany do
zajecia si¢ tym problemem, zwazywszy na brak odpowiednich
danych. W zwiazku z tym EKES wyrazil uznanie dla inicjatywy
prezydencji hiszpanskiej, ktéra wspélnie z panstwami czlon-
kowskimi i Komisjg dokonuje przegladu tresci wniosku. Trwa-
jacy obecnie przeglad umozliwi wprowadzenie zmian do wersji
ostatecznej, lepiej dostosowanych do rzeczywistej sytuacji
sektora. Niemniej jednak wazne jest, aby urzedowy system
monitorowania danych dotyczacych emisji CO, z pojazdéw
budowanych wieloetapowo zostal opracowany jak najszybciej.

5.10  EKES popiera decyzj¢ o ograniczeniu zakresu stoso-
wania do pojazdéw kategorii N1 i ewentualnym wlgczeniu
pojazdéw kategorii N2 i M2 dopiero po przeprowadzeniu
szczegbtowej oceny skutkéw, kiedy dostepne bedg dane na
temat poziomow emisji (}). Podkresla jednak koniecznosé
dokladnego przeanalizowania cech tego typu pojazdow.
W szczegélnosci nalezaloby wykluczy¢ na razie pojazdy M2
ze wzgledu na ich szczegélny charakter pojazdéw niszowych.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Mario SEPI

(°) Pomiar emisji CO, z pojazdéw kategorii N2 i M2 zostal wprowa-
dzony rozporzadzeniem Euro 5 i Euro 6 z zastosowaniem do
nowych samochodéw zarejestrowanych od stycznia 2011 r. i od
wrze$nia 2015 r. W przypadku pojazdéw homologowanych zgodnie
z przepisami odnoszacymi si¢ do pojazdéw ciezarowych dane na
temat emisji CO, moga by¢ niedostepne do czasu wejscia w zycie
obowiazkowych norm emisji Euro VI (31 grudnia 2013 r.).



