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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

COM(2007) 851 wersja ostateczna — 2007/0295 (COD)

(2008/C 211/03)

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.
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1.5  Komitet popiera w pelni prawo niezaleznych podmiotéw
do swobodnego dostepu do informacji w sprawie naprawy
pojazdéw. Wyraza natomiast, ze wzgledow przedstawionych
nizej, watpliwosci co do decyzji o zastosowaniu przewidzianego
dla samochodéw osobowych standardu OASIS réwniez w
odniesieniu do samochoddéw cigzarowych o duzej tadownosci.

1.6 EKES wyraza nadzieje, ze w celu rozwiania tych watpli-
wosci Komisja przeprowadzi dalsze analizy w poszukiwaniu
alternatywnych rozwigzan, ktére moglyby przynies¢ przypusz-
czalnie takie same korzysci jak system OASIS, ale ktérych wdro-
zenie byloby prostsze i mniej kosztowne dla uzytkownikow.

1.7  EKES pragnie raz jeszcze podkreslic, ze w ramach poli-
tyki Komisji na rzecz ograniczenia emisji zanieczyszczen celowe
byloby wsparcie wprowadzania pojazdéw na paliwa alterna-
tywne, ktére emituja mniej tlenku azotu i stalych czastek, i ze
nalezaloby zapewnié, iz w tekscie przyszlego rozporzadzenia
zawarte zostanie pojecie jakosci paliw.

1.8 Na koniec Komitet uznaje za niecelowe wprowadzenie
obowigzku pomiaru emisji CO, w przepisach, ktére powinny
dotyczy¢ tylko emisji zanieczyszczeni. EKES obawia si¢ bowiem,
ze zlozonos¢ i specyfika problemu, ktéry oddzialuje w duzym
stopniu na konkurencyjno$é, moze wywola¢ dyskusje, ktéra
zakl6ci harmonogram procedury legislacyjnej i opdzni oczeki-
wane skutki rozporzadzenia. EKES sugeruje zatem, by zagad-
nienie emisji CO, zostalo podjete w rozporzadzeniu ad hoc,
kiedy dostepne beda dane bardziej wiarygodne od tych, ktorymi
dysponujemy obecnie.

2. Wstep

2.1  Chociaz w ostatnim dziesigcioleciu jako$¢ powietrza si¢
poprawila, to jest ona wcigZz powaznym problemem dla calej
Unii Europejskiej, przede wszystkim na obszarach miejskich i w
gesto zaludnionych regionach.

2.2 W 2020 r. Unia Europejska bedzie nadal daleka od osiag-
nigcia celéw szdstego programu dzialan w zakresie Srodowiska
naturalnego. Spo$réd réznych form zanieczyszczenia czastki
state sg dla Srodowiska naukowego coraz bardziej niepokojgce:
wniosek dotyczacy rozporzadzenia bedacy przedmiotem niniej-
szej opinii ma na celu poprawienie jakoSci powietrza, bez
wywierania negatywnego wplywu na konkurencyjno$¢ prze-
myshu i swobodny przeplyw towaréw.

2.3 Nowa norma Euro 6 — tak jak stwierdzil wiceprzewod-
niczacy Verheugen — bedzie réwniez stanowi¢ krok w kierunku
caloSciowej harmonizacji przepisow w zakresie emisji, gdyz

przewiduje ona wartosci graniczne podobne do przewidzianych
przez kraje pozaeuropejskie, na przyklad Stany Zjednoczone.

2.4 Pyl z ktdrego skladajg si¢ czastki stale, bedacy czgsciowo
pochodzenia naturalnego, a czgSciowo powstajacy w wyniku
dzialalnosci ludzkiej, szczegdlnie w trakcie proceséw spalania,
ma zlozony i réznorodny sklad zaréwno z chemicznego punktu
widzenia, jak i z punktu widzenia wielkosci.

2.5  Nalezy przypomniel, ze chociaz przypadki intensywnego
zanieczyszczenia pylami drobnoczgsteczkowymi sg czesto zwig-
zane z wplywem czlowieka, to zdarzajg si¢ one réwniez daleko
od gesto zaludnionych obszaréw w wyniku zjawisk naturalnych,
ktérych wystapieniu sprzyjaja szczegdélne warunki meteorolo-
giczne oraz topografia danego obszaru. Co wiecej, wplyw
procentowy réznych Zrédel emisji moze si¢ znacznie rézni¢ w
zaleznosci od obszaru: Europejska Agencja Ochrony Srodowiska
(EEA) ocenia, ze w UE-15 26 % catkowitych emisji zwigzanych
z dzialalnoscig ludzka spowodowanych jest transportem
drogowym.

2.6 Fakt ten potwierdza ponownie, Ze problem zwigzany z
emisjami i substancjami zanieczyszczajacymi powinien by¢
zawsze oceniany z caloSciowego punktu widzenia i w ramach
zintegrowanego podejscia.

2.7  Patrzac z tej perspektywy, Komitet docenia fakt, ze
Komisja sporzadzita swéj wniosek w kontekscie programu
,Czyste powietrze dla Europy” (CAFE ('), ktéry dostarczyl
podstawy technicznej do opracowania strategii tematycznej w
zakresie zanieczyszczenia powietrza.

2.8  Komitet docenia réwniez podejscie dwustopniowe (,split-
level approach”) przyjete przez Komisje w celu zajecia si¢ tym
zagadnieniem. Zaproponowane rozporzadzenie ustanawia
w istocie podstawowe zasady nowych przepisow, ktére zostang
przyjete zgodnie z procedurg wspétdecyzji. Wymogi techniczne
dotyczace wprowadzenia w zycie tych postanowieni zostang
przedstawione w innym rozporzadzeniu, ktore zostanie przyjete
przez Komisj¢ we wsplpracy z komitetem regulacyjnym w celu
dostosowania do postepu technicznego, zgodnie z procedurg
komitologii.

3. Wniosek Komisji

3.1 Komisja zamierzala wyznaczy¢ Srodki potrzebne do
osiggniecia pozadanego poziomu jakosci powietrza. Norma
Euro 6 jest istotnym narzedziem zmniejszenia emisji gazowych
(takich jak tlenki azotu-NO, i weglowodory-HC) oraz czastek
statych.

(") CAFE (Czyste powietrze dla Europy — ,Clean Air for Europe”).
Jest to program, ktdrego uruchomienie ogloszono w komunikacie
COM(2001) 245 wersja ostateczna i ktory ma na celu opracowanie
strategii pozwalajacej na oceng dyrektyw dotyczacych jakosci powietrza
i skutecznosci programéw realizowanych w pafistwach cztonkowskich,
zagwarantowanie stalego kontrolowania jakosci powietrza oraz
wsparcie informowania ludnosci, a takze przyczynienie si¢ do prze-
gladu i uaktualnienia norm emisji, jak rowniez do opracowania nowych
systemow kontroli i modelowania.
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3.2 Zaproponowane rozporzadzenie dotyczy pojazdéw kate-
gorii M,, M,, N, i N, okreslonych w zalaczniku II do dyrektywy
2007/46/WE, o masie odniesienia przekraczajacej 2 610 kg,
i wszystkich pojazdéw silnikowych kategorii M, i N, okreslo-
nych w tym zalgczniku. Na wniosek producenta nie stosuje si¢
ono natomiast do pojazdéw kategorii M;, M,, N, i N, o masie
odniesienia ponizej lub réwnej 2 840 kg, homologowanych
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007 (3).

3.3 W poréwnaniu z Euro 5 (obowigzujacym w wypadku
nowych rejestracji od 1 pazdziernika 2008 r.), nowe zapropono-
wane wartosci graniczne emisji spalin z rury wydechowej
(Euro 6) wigza si¢ z ograniczeniem o 80 % emisji tlenkéw azotu
io 66 % czastek stalych. Dopuszczalny poziom emisji bedzie
zatem dostosowany do poziomu przewidzianego w tym samym
okresie w USA. Rozporzadzenie przewiduje ponadto wprowa-
dzenie warto§ci granicznej w odniesieniu do liczby emitowanych
czastek statych, kiedy opracowana zostanie odpowiednia metoda
pomiaru.

3.4  Zaproponowane rozporzadzenie ustanawia wartosci
graniczne na podstawie obecnych cykli badan, lecz przewiduje
wprowadzenie ogdlno$wiatowych, zharmonizowanych cykli
(WHDC), kiedy mozliwe bedzie skorelowanie emisji mierzonych
przy pomocy obecnych cykli z emisjami mierzonymi przy
pomocy zharmonizowanych cykli.

3.5 W stosunku do obecnie obowigzujacych przepiséw,
rozporzadzenie przedtuza okres eksploatacji pojazdéw zgodnie
z trwalocig urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen
oraz zgodnoscig eksploatacji.

3.6 W zwigzku z tym definicje okresu eksploatacji dla
réznych kategorii pojazdéw zostana poszerzone w nastepujacy
sposab:

a. 160 000 km lub pigé lat, zaleznie od tego, co nastapi wezes-
niej, w przypadku silnikéw zamontowanych w pojazdach
kategorii M,, N, oraz M,;

b. 300 000 km lub sze$¢ lat, zaleznie od tego, co nastapi
wezesniej, w przypadku silnikéw zamontowanych w pojaz-
dach kategorii N,, N, o technicznie dopuszczalnej masie
catkowitej nieprzekraczajacej 16 ton oraz M, klasy I, klasy II,
klasy A, klasy B o technicznie dopuszczalnej masie catkowitej
nieprzekraczajacej 7,5 tony;

c. 700 000 km lub siedem lat, zaleznie od tego, co nastapi
wezesniej, w przypadku silnikow zamontowanych w pojaz-
dach kategorii N, o technicznie dopuszczalnej masie catko-
witej przekraczajacej 16 ton oraz M, klasy III i klasy B o
technicznie dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej
7,5 tony.

Pojazdy kategorii N posiadaja przynajmniej cztery kota i sg przezna-
czone do transportu towarow. Pojazdy te dziela si¢ na trzy klasy — N,
N, i N, — w zaleznosci od ich maksymalnej masy: N, < 3 500 kg;
N, < 12 000 kg; N; > 12 000 kg. Klasa N, dzieli si¢ na trzy podklasy
— NI, NII, NIII — kt6re réwniez okresla si¢ wedtug masy. Kategoria M
sktada si¢ z pojazdow posiadajgcych co najmniej cztery kola i przezna-
czonych do transportu pasazeréw. Pojazdy te dziela sie na trzy klasy
(M,, M,, M;) w zaleznosci od liczby miejsc i maksymalnej masy: M, <9
miejsc; M, > 9 miejsci< 5 000 kg; M; > 9 miejsci> 5 000 kg.

—
S
=

3.7  Omawiane rozporzadzenie przewiduje, ze Komisja wyda
dodatkowe rozporzadzenie wykonawcze, ktérego postanowienia
beda obejmowaé:

— emisj¢ spalin z rury wydechowej, w tym cykle badar, emisje
poza cyklem testowania, liczbe czastek stalych, zanieczy-
szczenia na biegu jalowym, zadymienie spalin i prawidlowe
dzialanie oraz regeneracje urzadzeri kontrolujacych emisje
zanieczyszczef;

— emisje zanieczyszczef ze skrzyni korbowej;

— systemy OBD i oceng wydajnosci urzadzeri kontrolujacych
emisje zanieczyszczen;

— trwalo$¢ urzadzen ograniczajacych emisje zanieczyszczen,
urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen przeznaczo-
nych na czgsci zamienne, zgodno$¢ w eksploatacji silnikow i
pojazdéw, zgodno$¢ produkcji i przydatnosci do ruchu
drogowego;

— emisj¢ dwutlenku wegla i zuzycie paliwa;
— zapewnianie rozszerzenia homologacji typy;
— wyposazenie badawcze;

— paliwa wzorcowe;

— pomiar mocy silnika;

— przepisy szczegblowe gwarantujace wilasciwe funkcjono-
wanie $rodkéw kontroli NO_; te Srodki zagwarantuja, ze
pojazdy wykorzystujace odczynnik do  przestrzegania
warto$ci granicznych emisji NO_, nie moga dzialal bez
takiego odczynnika.

3.8 Rozporzadzenie przewiduje ponadto, ze niezaleznym
podmiotom zostaje przyznany nieograniczony i znormalizo-
wany dostep do informacji dotyczacych pokladowej instalacji
diagnostycznej (OBD) oraz do informacji dotyczacych naprawy i
obstugi technicznej pojazdéw (°). Powolujac si¢ na inne, bardziej
szczegblowe rozporzadzenie, przewiduje si¢ ponadto wymog
udostepniania na stronach internetowych informacji dotycza-
cych diagnostyki pokladowej oraz naprawy i obstugi technicznej
pojazdéw, w standardowym formacie opracowanym przez
komitet techniczny zainteresowanych stron (tzw. ,standard
OASIS” (*).

3.9 Wartoéci graniczne normy Euro 6 przewidziane przez
rozporzadzenie zostana wprowadzone w terminie:

— do 1 kwietnia 2013 r. dla nowych homologadji,
— do 1 pazdziernika 2014 r. dla nowych rejestracji.

() Przez ,informacje dotyczace naprawy i obstugi technicznej pojazdéw”
rozumie si¢ wszelkie informacje dotyczace diagnostyki, obstugi, spraw-
dzenia, okresowego przegladu, naprawy, przeprogramowania lub prze-
instalowania oprogramowania pojaz‘?l;, ktére producent przekazuje
autoryzowanym sieciom sprzedazy i autoryzowanym stacjom obstugi,
w tym wszelkie zmiany i informacje uzupelniajace do powyzszych.
Obejmuja one wszelkie dane niezbgdne do montazu czesci lub wyposa-
zenia pojazdow.

Organizacja OASIS — Organization for the Advancement of Struc-
tured Information Standardgs.

—
=
=
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4. Uwagi og6lne

4.1  Pomimo znacznego nasilenia si¢ ruchu samochodowego
w ostatnim dziesiecioleciu jako$¢ powietrza si¢ polepszyla.
Niemniej jednak cala UE jest jeszcze daleka od rozwiazania
problemu zanieczyszczenia powietrza, przede wszystkim na
obszarach miejskich i w gesto zaludnionych regionach. Komitet
przyjmuje zatem z zadowoleniem propozycje Komisji, by usta-
nowi¢ zharmonizowane normy produkgji pojazdéw silnikowych
w celu zagwarantowania sprawnego funkcjonowania rynku
wewnetrznego i jednocze$nie wysokiego stopnia ochrony $rodo-
wiska naturalnego.

4.2 Wartosci graniczne normy Euro 4 dla pojazdéw cigzaro-
wych i autobuséw obowigzuja od 9 listopada 2006 r., a wartosci
graniczne normy Euro 5 w odniesieniu do nowych homologaciji
stosowane beda od 1 pazdziernika 2008 r. Komitet uwaza
zatem, Ze zaproponowane terminy wykonania nowego rozpo-
rzadzenia s3 odpowiednie.

4.3 Ze wzgledu na to, ze wniosek nie dotyczy kwestii leza-
cych wylacznie w kompetencji Wspdlnoty, Komitet popiera
zastosowanie zasady pomocniczo$ci. Zgadza si¢ on niemniej
z punktem widzenia Komisji, ktéra dbajac o unikniecie barier
dla jednolitego rynku i majgc $wiadomos¢ transgranicznych
nastepstw zanieczyszczenia powietrza, uwaza, ze celéw wniosku
nie mozna osiggna¢ z inicjatywy samych panstw cztonkowskich,
lecz ze konieczne sg wigzace Srodki uzgodnione na szczeblu
europejskim.

4.4  Komitet popiera ponadto wybdr rozporzadzenia jako
instrumentu prawnego, gdyz gwarantuje ono okreslone terminy
i sposoby wykonania we wszystkich panstwach czlonkowskich,
co jest szczegllnie istotne dla prawodawstwa zawierajacego
duzo danych technicznych.

4.5 Komitet zgadza si¢ ze stwierdzeniami zawartymi w
punkcie 5 wprowadzenia do wniosku dotyczacego rozporza-
dzenia, ktéry méwi: ,Osiagniecie europejskich celow w zakresie
jakosci powietrza wymaga nieustannych wysitkow na rzecz
redukcji emisji zanieczyszczen z pojazdéw. Z tego wzgledu
przemyst musi otrzymad jasne informacje na temat przyszlych
warto$ci granicznych emisji zanieczyszczen”; oraz z uwaga
zawartg w nastepnym punkcie 6: ,Ustalenie na wczesnym etapie
warto$ci granicznych emisji tlenkéw azotu powinno zapewnié
producentom pojazdéw dlugoterminowe bezpieczenistwo planis-
tyczne w calej Europie”.

4.6  Komitet zgadza si¢ ponadto z Komisja co do tego, ze
przy ustalaniu norm emisji zanieczyszczen nalezy uwzglednié
konsekwencje dla konkurencyjnosci rynkéw i producentdw,
bezposrednie i posrednie koszty ponoszone przez przedsie-
biorcéw oraz rosngce korzysci z innowacyjnych rozwigzan,
poprawy jakoSci powietrza, zmniejszenia kosztéw ochrony
zdrowia i rosnacej $redniej dlugosci Zycia.

4.7 Komitet popiera w pelni prawo niezaleznych podmiotéw
do swobodnego dostepu do informacji w sprawie naprawy
pojazdéw. Wyraza natomiast watpliwosci co do decyzji
o zastosowaniu standardu OASIS przewidzianego dla samo-
chodéw osobowych réwniez w odniesieniu do samochodéw
ciezarowych o duzej tadownosci.

471  Pojazdy z bardzo duzych serii nie s3 bowiem objete
rozporzadzeniem, ktdre stosowane jest do pojazdéw uzytko-
wych o masie przekraczajacej 2 610 kg. Pojazdy uzytkowe
produkowane sg w duzej liczbie wersji i wariantw, co utrudnia
proby wprowadzenia standardéow w  zakresie informacji i
zwigksza ich koszt w stosunku do realnych korzysci, jakie
mozna by osiagnac. Trzeba réwniez uwzglednic fakt, ze niewiele
przedsi¢biorstw przeprowadza naprawe samochodéw cigzaro-
wych i ze specjalizuja si¢ one w okreslonych markach. Zastoso-
wanie systemu OASIS do przedsigbiorstw przeprowadzajacych
naprawe samochodéw cigzarowych o duzej ladownosci, z
ktorych prawie wszystkie to MSP, oznaczaloby obarczenie ich
znacznymi obcigzeniami finansowymi i organizacyjnymi w celu
zainstalowania nowego systemu i zarzadzania nim: obciazenia
te bylyby niewspdtmierne do spodziewanych korzysci dla uzyt-
kownikéw tegoz systemu.

4.7.2 W $wietle powyzszych uwag Komitet proponuje zatem
Komisji przeprowadzenie oceny oddzialywania, ktéra analizowa-
faby koszty i korzysci wynikajace z zastosowania OASIS
w poréwnaniu z innymi mozliwymi rozwigzaniami, prostszymi
i mniej kosztownymi.

4.8  Komitet powtarza ponownie — tak jak podkreslal juz w
przesztosci w odniesieniu do innych wnioskéw Komisji — ze
stosowne byloby wsparcie wprowadzania pojazdéw na paliwa
alternatywne, ktore emitujg mniej tlenku azotu i stalych czastek.
Zgadza si¢ zatem co do potrzeby wprowadzenia wartosci
granicznych emisji weglowodoréw, weglowodoréw niemetano-
wych i metanu.

4.9  Komitet ma nadzieje, ze dla potrzeb procedury badaw-
czej, ktéra stanowi podstawe rozporzadzenia w sprawie homo-
logacji typu WE w odniesieniu do emisji zanieczyszczen,
Komisja przyjmie mozliwie najszybciej ogdlnoswiatowe, zhar-
monizowane cykle jezdne.

410  Rozporzadzenie przewiduje réwniez pomiar zuzycia
paliwa i emisji dwutlenku wegla, a zatem w tym wzgledzie
odchodzi w pewnym stopniu od swego zadeklarowanego celu,
ktorym jest ograniczenie zanieczyszczen powietrza.

4.10.1  Dane wykorzystywane przy takich pomiarach pocho-
dzilyby z badan silnika na hamowni, ktére w istocie nie sg
jednakze reprezentatywne dla pomiaréw dotyczacych pojazdu.
Jak wiadomo, efektywno$¢ energetyczna pojazdu zalezy od
réznych aspektéw, a silnik jest jedynie jednym z istotnych
elementéw (naped, aerodynamika, op6r toczenia, czeSci pomoc-
nicze itp.). Ten sam rodzaj silnika moze znalez¢ zastosowanie w
pojazdach o bardzo réznigcych si¢ cechach i przeznaczeniu
(samochody cig¢zarowe, pojazdy budowlane, autobusy miejskie

itp.).

4.10.2  Nie przez przypadek zatem — Komitet pragnie tutaj
przypomnie¢ — w komunikacie w sprawie strategii na rzecz
zmniejszenia emisji CO, (COM(2007) 19 wersja ostateczna)
Komisja przewidziala réwniez uwzglednienie pojazdéw uzytko-
wych N,, nastepnie jednak porzucila ten pomyst w trakcie
sporzadzania odno$nego rozporzadzenia (COM(2007) 856
wersja ostateczna), zwazywszy na specyfike tematu i niewystar-
czalno$¢ dostepnych danych.
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4.10.3  Komitet przypomina ponadto, ze na rynku istnieje
silne zapotrzebowanie na ograniczenie zuzycia paliwa przez
samochody uzytkowe (z proporcjonalnym ograniczeniem emisji
CO,), gdyz w wielu wypadkach paliwo stanowi najwickszg
pozycje w kosztach operacyjnych transportu. To konkurencja
sklania wigc producentéw pojazdéw do opracowywania najbar-
dziej zaawansowanych rozwigzan pod wzgledem zuzycia, a
zatem réwniez emisji dwutlenku wegla.

4.10.4  Co si¢ tyczy pomiaru emisji CO,, Komitet podkresla
inny istotny fakt: jezeli dane dotyczace zuzycia paliwa i CO,
pochodzace jedynie z badan silnika, zostalyby wykorzystane do
stworzenia ewentualnych zachet lub podatkéw, to mogloby to
wywolac irracjonalne zaklécenia rynku.

410.5 W zwiazku z powyzszym EKES potwierdza swoja
zgode co do tego, ze nalezy jak najszybciej opracowaé przepisy
réwniez w zakresie emisji CO, pochodzacych z pojazdéw cigza-
rowych o duzej ladownosci, uwaza jednak, ze stosowniej bytoby
podjaé i doglebnie zbada¢ to zagadnienie w ramach osobnego,
konkretnego wniosku, m.in. dlatego, by unikna¢ ryzyka konflik-
towej debaty, ktéra moglaby opdzni¢ przyjecie omawianego
rozporzadzenia.

411 Majagc na wzgledzie niech¢é¢ rynku do nabywania
bardziej ekologicznych pojazdéw z uwagi na ich nieuchronnie
wyzsza ceng, Komitet jest przychylnie nastawiony do mozli-
wosci stworzenia zachet finansowych do ich nabywania i
opowiada si¢ za tym, zeby panstwa czlonkowskie mogly za
pomoca réznych systeméw zachet przyspieszy¢ wprowadzanie
na rynek pojazdéw, ktére odpowiadaja wymogom ustalonym na
szczeblu wspdlnotowym.

412  Komitet popiera oczywiscie propozycje, by panstwa
czlonkowskie ustanawialy normy dotyczace kar za nieprzestrze-
ganie omawianego rozporzadzenia i by takie kary byly
skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace.

4.13  Komitet uwaza, ze terminy wykonania rozporzadzenia
zaproponowane przez Komisj¢ (1 kwietnia 2013 r. dla nowych
homologacji i 1 pazdziernika 2014 r. dla nowych rejestracji) s3
odpowiednie. Pigcioletni okres stabilno$ci miedzy jednym
poziomem emisji a nastgpnym jest wystarczajacy, by umozliwic
przedsigbiorstwom uzyskanie zwrotu od dokonanych inwestycji
w celu wprowadzenia na rynek nowych rozwigzan.

414  Komitet zgadza si¢ z propozycja Komisji, by na wniosek
producenta nie stosowaé nowego rozporzadzenia do pojazdéw
kategorii M,, M,, N, i N, o masie odniesienia ponizej lub réwnej
2 840 kg, homologowanych zgodnie z rozporzadzeniem

Bruksela, 22 kwietnia 2008 r.

(WE) nr 715/2007. Innymi stowy Komitet popiera fakt, ze w
wypadku pojazdéw o masie bliskiej wyznaczonej granicy
dopuszcza sig pewien stopien elastycznoci w zakresie homolo-
gacji, tak by moc bardziej skutecznie odpowiedzie¢ na rézne
potrzeby klientéw réowniez w odniesieniu do ,kompromisu”
miedzy zuzyciem, przebiegiem a emisjg zanieczyszczen.

5. Uwagi szczegblowe

5.1  Komitet zgadza si¢ z zaproponowanymi wartosciami
granicznymi emisji. Warto$ci te zostaly ujete w scanariuszu
A (°) rozwazanym przez Komisj¢ i przyjetym z zadowoleniem
przez wigkszo$¢ zainteresowanych stron zaangazowanych w
proces konsultagji.

5.2 Niemniej jednak Komitet uwaza, ze powinien ponownie
poruszy¢ problem odwrotnego stosunku miedzy emisja NO, a
CO,. Ze wzgledu na to, ze ograniczenie obu jest istotnym celem
ekologicznym, zasadnicze znaczenie ma zréwnowazenie
wartoSci granicznej tlenkoéw azotu, tak by nie przyczyniaé si¢ do
wzrostu emisji dwutlenku wegla. Oczekiwane ograniczenie
emisji NO, spowoduje bowiem wzrost CO, od 2 % do 3 %.
Komisja twierdzi, na podstawie badafi zrealizowanych w USA w
2001 r., ze w momencie zastosowania rozporzadzenia przewi-
dywany obecnie wzrost nie wystapi dzigki rozwojowi techno-
logii silnikow. EKES pozwala sobie jednak zasugerowal, ze
potrzebna bylaby aktualizacja tych badan, tak by dysponowa¢
bardziej sprawdzonymi danymi na temat wplywu proponowa-
nych ograniczen emisji NO, zuzycie paliwa i na wynikajaca z
niego emisje CO,.

5.3 Jak wspomniano, Komitet popiera réwnolegle ,podejscie
dwustopniowe”, ktdére ogranicza proces wspdldecyzji do
elementéw o wigkszym znaczeniu politycznym, a $rodki
wykonawcze i szczegdly techniczne powierza komitologii.

5.4 Jednakze Komitet podkresla, ze wiele Srodkéw powierz-
onych komitetowi regulacyjnemu (pokladowa instalacja diagnos-
tyczna, liczba czastek stalych, systemy perswazji wobec
kierowcow w wypadku zastosowania odczynnika itp.) jest
ogromnie zlozonych i wywiera duzy wplyw na technologie
pojazdéw. Komitet zaleca zatem, by wszystkie te aspekty zostaly
wprowadzone na tym samym etapie wraz z warto$ciami
granicznymi Euro 6 i by — analogicznie do tego, co stwier-
dzono w odniesieniu do omawianego rozporzadzenia — zapew-
niono odpowiedni okres czasu miedzy wejSciem w Zycie a
wykonaniem w celu zagwarantowania przedsigbiorstwom czasu
na rozwoj.

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Dimitris DIMITRIADIS

(*) Ocena oddzialywania, pkt 6.6.2: ,Euro VI emission limit value sub-
options”.



