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EUROPEJSKI KOMITET EKONOMICZNO-SPOLECZNY

447. SESJA PLENARNA W DNIACH 17 118 WRZESNIA 2008 R.

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

rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady okre$lajagcego normy emisji dla nowych samochodéw

osobowych w ramach zintegrowanego podej$cia Wspélnoty na rzecz obnizenia pozioméw emisji
CO, pochodzacych z samochodéw dostawczych

COM(2007) 856 wersja ostateczna — 2007/0297 (COD)

(2009/C 77/01)

Dnia 22 lutego 2008 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote
Europejska, postanowila zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

Whiosku dotyczgeego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady okreslajgcego normy emisji dla nowych samo-
chodéw osobowych w ramach zintegrowanego podejécia Wspdlnoty na rzecz obnizenia pozioméw emisji CO , pochodzg-
oych z samochodéw dostawczych.

Sekgja Jednolitego Rynku, Produkcji i Konsumpgji, ktdrej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjeta swoja opini¢ 15 lipca 2008 r. Sprawozdawca byt Edgardo Maria IOZIA.

Na 447. sesji plenarnej w dniach 17-18 wrze$nia 2008 r. (posiedzenie z dnia 17 wrzesnia) Europejski

Komitet Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 140 do 4 przyjal nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 W swoich opiniach w sprawie obnizenia poziomu emisji
CO, EKES zawsze zdecydowanie popieral wszelkie inicjatywy
legislacyjne Komisji, ktére wyznaczaja konkretne i widoczne cele
w zakresie zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych, przyczy-
niajace si¢ w zasadniczy sposéb do walki ze zmianami klimatu.

1.2 EKES popiera cele omawianego rozporzadzenia polega-
jace na stopniowym i rzeczywistym obnizeniu emisji CO, do
poziomu 130 g/km do 2012 r. dzigki udoskonaleniom
konstrukeji silnikéw.

1.3 Ponadto EKES oczekuje, ze wszystkie zainteresowane
strony zaangazujg si¢ w dzialania stuzace osiggnieciu — dzigki
zintegrowanemu podejsciu — celu 120 g/km do 2012 r.
zgodnie z zalozeniami komunikatu Komisji z lutego 2007 r. i
wzywa Rad¢ oraz Parlament Europejski do szybkiego zatwier-
dzenia wszystkich aktéw prawnych, ktére moglyby pozytywnie
wplyna¢ na walke ze zmianami klimatu.

1.3.1  EKES zaleca Komisji wyznaczenie celéw dlugotermino-
wych zgodnie ze wskazaniami Parlamentu Europejskiego: trzeba
bedzie ustali¢ bardziej ambitne rozwigzania na rok 2020.

1.4  EKES w szczeg6lnosci wyraza nadzieje na szybkie przy-
jecie wniosku dotyczacego dyrektywy COM(2005) 261

koficowy w sprawie podatkéw zwigzanych z samochodami
osobowymi, na ulepszenie dyrektywy 1999/94/EWG w sprawie
oznakowania informujagcego o emisjach CO, i wzywa Komisje
do koordynowania i proponowania inicjatyw w dziedzinie
reklamy i marketingu przemystlu motoryzacyjnego stuzacych
promogji pojazdéw bardziej oszczednych pod wzgledem zuzycia
paliwa.

1.5  Decyzja o przyjeciu specjalnego aktu prawnego dla prze-
mystu motoryzacyjnego wydaje si¢ konieczna, by zakonczy¢
okres przyjmowania przez przedsigbiorstwa dobrowolnych
zobowigzan, ktére — chociaz korzystne z punktu widzenia
wynikéw osiagnietych w zakresie obnizenia poziomu emisji
CO, przez samochody osobowe — okazaly si¢ niewystarczajgce
do realizacji wytyczonych celéw.

1.6 Wyrazajac poparcie dla wytyczonej strategii i sposobu jej
realizacji, EKES wnioskuje o opracowywanie realistycznych prze-
piséw i o zachowanie przy tym wlaSciwej rownowagi pomiedzy
konieczng poprawa stanu $rodowiska naturalnego, ochrong
miejsc pracy w branzy zatrudniajacej 13 milionéw pracownikéw
i utrzymaniem pelnej konkurencyjnosci przedsigbiorstw euro-
pejskich w sektorze o strategicznym znaczeniu dla gospodarki
europejskiej.
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1.7 Z zadowoleniem przyjmuje wybér rozporzadzenia jako
instrumentu prawnego mogacego zagwarantowaé bezposrednie
przestrzeganie decyzji, ktore zostang przyjete i uniknigcie ewen-
tualnych zaklécen konkurencji. Potrzebna jest uwazna ocena
harmonogramu i konkretnych zatozen proponowanych dziatan,
a takze uzyskanie dla nich bardziej powszechnego poparcia, w
celu utrzymania i wzmocnienia na rynku globalnym konkuren-
cyjnosci europejskich przedsigbiorstw oraz w celu zapobiezenia
powstawaniu sztucznych korzysci dla pewnych segmentéw
produkgji w tym sektorze.

1.8 W tym celu Komitet proponuje Komisji uwzglednienie
mozliwosci zastapienia obecnego systemu okre$lania pozioméw
emisji opartego wylacznie na masie pojazdoéw (obowigzujacego
w Japonii) alternatywnymi parametrami, takimi jak na przyklad
powierzchnia postojowa (iloczyn rozstawu kol i rozstawu osi),
obowigzujacymi dla pojazdéw cigzarowych w Stanach Zjedno-
czonych.

1.9  EKES wzywa o zwrdcenie wigkszej uwagi na nachylenie
funkgji liniowej (stopiei procentowy nachylenia) ze wzgledu na
to, ze ma ono bezposredni wplyw na obciazenia dzielone wéréd
producentéw. Sama Komisja w dokumencie streszczajacym
oceng skutkéw [SEC (2007)1724] oswiadcza: ,W celu osiag-
ni¢cia réwnowagi miedzy kryteriami, na podstawie wstepnej
analizy na obecnym etapie nalezy doglebniej rozwazy¢ zakres
nachylen miedzy 50° i 80", w domysle przyznajac, ze ocena
oddzialywania na tak wrazliwy temat wymaga jeszcze znacz-
nego ulepszenia. Wybdr nachylenia réwnego 60° pozostawia
problemy bez rozwiazania i méglby wywolac spér z niektérymi
producentami, ktérzy uwazaja, ze taki wybor nie jest ani
stuszny, ani wywazony. EKES zaleca, by ostateczna decyzja,
podjeta po odpowiednim rozwazeniu sprawy, nie byla Zrédlem
korzysci czy szkdd dla kogokolwiek.

1.10  Kolejny aspekt wymagajacy uwaznej oceny to wprowa-
dzenie w zycie kar przewidzianych w art. 7 analizowanego
rozporzadzenia. EKES popiera zamyst ich wprowadzenia ze
wzgledu na wywolywany przez nie zdecydowany efekt znieche-
cenia, ale uwaza, ze ich silnie progresywny charakter nie
pozwoli przemystowi europejskiemu na dostosowanie si¢
w odpowiednim czasie do wyznaczonych wartosci. Srodki te
wydaja si¢ niewspdélmierne w stosunku do innych sektoréw i
naruszaja wewnetrzng réwnowage pomiedzy producentami
malych i $rednich pojazdéw a producentami duzych pojazdéw,
gdyz w stosunkowo wigkszym stopniu wplywaja na tych pierw-
szych.

1.11  EKES uwaza, Ze $rodki te progresywnie znacznie rosng i
ze zostang ostatecznie przerzucone na ceny kocowe, a zatem
obciaza konsumenta, zaklocajgc ewentualnie konkurencje
i spowalniajac odnowe parku samochodowego. Zacheca zatem
Komisje do podjecia dziatan na rzecz utrzymania zasobéw uzys-
kanych z tych $rodkéw wewnatrz branzy motoryzacyjnej
i wykorzystania ich jako zachety do zastepowania pojazdéw
wywolujacych wicksze zanieczyszczenie oraz do finansowania
programéw informacyjnych uwrazliwiajacych klientéw, by zwra-
cali wigksza uwage na warto$ci emisji CO, przy zakupie samo-
chodu, a takze jako uzupelnienia ogromnych $rodkéw potrzeb-
nych w dziedzinie badan i rozwoju.

1.12  Ze wzgledu na wage potencjalnych wynikéw, EKES
uznaje w istocie, ze dla osiggniecia spodziewanych postepéw w
tym sektorze zasadnicze znaczenie maja badania naukowe.
Wychodzi przy tym z zalozenia, ze po pierwszym etapie, na
ktérym wyniki mozna osiggnal przy uzyciu istniejacej techno-

logii, w przyszlosci mozna si¢ z duza pewnosciag spodziewal
koniecznosci dokonania ,przelomu technologicznego” polegaja-
cego na wprowadzeniu wyzszego poziomu technologii.

1.13  Wedlug EKES-u podjecie badan naukowych wymaga
ogromnych zasobéw i znacznego zaangazowania w tym
kierunku, poczawszy od niezbednej koordynacji realizowanych
juz obecnie inicjatyw w poszczeg6lnych panstwach czlonkow-
skich, na uczelniach wyzszych i we wszystkich o$rodkach
doskonalosci technologicznej na réznych poziomach, przy
jednoczesnym zapewnieniu i wspieraniu bezposredniego udziatu
producentéw.

1.14  Majac to na uwadze, EKES uwaza, ze na cale $rodo-
wisko naukowe mobilizujaco moze wplyngé utworzenie
wspolnej inicjatywy technologicznej (WIT) specjalnie dla branzy
motoryzacyjnej.

1.15  Komitet sadzi, ze ocena oddzialywania nie wydaje si¢
wystarczajaco wnikliwa, jak wykazala sama Rada ds. Oceny
Wplywu. Dokument SEC(2007) 1725 apeluje o naswietlenie
wplywu, jaki wniosek moze wywrze¢ na realizacje zalozonych
celéw, poprzez wyjasnienie ewentualnych rozbiezno$ci miedzy
wynikami ex ante a modelem TREMOVE. Ponadto trzeba prze-
prowadzi¢ dodatkowq analize innych wrazliwych zmiennych,
takich jak cena paliwa i autonomiczny wzrost masy (AMI).
Nalezy poglebi¢ analiz¢ i ocen¢ oddzialywania na szczeblu
regionalnym, szczegélnie na zatrudnienie, na  sytuacje
dostawcow branzy motoryzacyjnej i na konkurencyjnosé
miedzynarodows.

1.16  EKES uwaza, ze by zapewni¢ powodzenie tak szczegé-
fowo opracowanej strategii, nalezy przedsiewzia¢ odpowiednie
$rodki wspierajace i chronigce strukture przemystowa w Europie,
w celu utrzymania — a by¢ moze réwniez wzmocnienia —
obecnego poziomu konkurencyjnosci i utrzymania wysokiej
jakosci zatrudnienia w tym sektorze. EKES uwaza, ze nalezaloby
przewidzie¢ okres ,przejsciowy” polegajacy na tym, ze cel na
rok 2012 bylby wyznaczony na poziomie nie nizszym niz
80 % ostatecznego celu, a nastgpnie poziom ten wzrastalby
stopniowo dochodzac do poziomu celu ostatecznego w 2015 .

1.17  Istotnym elementem dla osiagniecia celéw w zakresie
ochrony $rodowiska i dla zachowania konkurencyjnoséci jest
Sciste przestrzeganie ograniczenl pozioméw emisji w odniesieniu
do wszystkich samochodéw osobowych wprowadzanych na
rynek w Europie, lecz produkowanych poza terytorium Wspdl-
noty. Takie ograniczenia pozioméw emisji beda stosowane do
samochodéw importowanych.

1.18  Uznajac omawiany wniosek za poczatek dzialan majg-
cych na celu globalne podejscie do probleméw zwigzanych z
wplywem transportu na $rodowisko naturalne, Komitet zwraca
si¢ do Komisji o szybkie przygotowanie odpowiednich nowych
przepiséw prawnych, ktére beda mogly ograniczy¢ emisje CO,
spowodowang przez samochody dostawcze, pojazdy cigzarowe
o duzej fadownosci i pojazdy dwukolowe, zbierajac wszystkie
dane dotyczace emisji z tych pojazdow.

1.19  EKES stwierdza, ze chol polityka dotyczaca branzy
motoryzacyjnej jest wazna, nie wyczerpuje bardziej komplekso-
wych wysitkéw, jakie nalezy poswigci¢ ogdlnie polityce transpor-
towej. Stanowi jednak decydujaca wskazowke dla calego sektora,
kierujagca go w strong celéw realizowanych juz przez inne
branze przemystu europejskiego.
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1.20  EKES podkresla, ze jednocze$nie z realizacjg dzialan
planowanych specjalnie dla tego sektora, nalezy dazy¢ do osiag-
nigcia wyznaczonych celéw réwniez poprzez oddzialywanie na
popyt i takich inicjatyw oczekuje. Wedtug EKES-u nalezy
sprzyja¢ sztywnej polityce zastgpowania w coraz wigkszym
stopniu transportu drogowego innymi rodzajami transportu,
ktére powodowalyby mniejsze emisje gazéw cieplarnianych, jak
transport kolejowy, Zegluga rzeczna, transport zbiorowy i w
miarg mozliwosci $rodkami transportu o bardzo niskim
poziomie emisji.

1.21  EKES nie popiera propozycji czasowego odstepstwa
zawartej w art. 9 rozporzadzenia w jej obecnej formie, gdyz
odstepstwo to powoduje wyrazng roznice w traktowaniu produ-
centéw. Zdaniem EKES-u bardzo wazne jest, by rozporzadzenie
nie stworzylo warunkéw sprzyjajacych powstaniu korzysci
zakldcajacych konkurencje.

1.22  EKES zaleca opracowanie modelu uwzgledniajacego w
obliczeniach CO, wszystkie emisje zwiazane z produkcja samo-
chodéw. ,Slad ekologiczny” spowodowany emisjg CO, powinien
by¢ brany pod uwage w odniesieniu do calego cyklu zycia
pojazdow.

1.23  Dla osiagnigcia tego celu trzeba rozpoczaé debate na
temat stylu Zycia. Jest to temat, na ktéry EKES wypowiadat si¢
juz ostatnio w specjalnych opiniach. Ogélnie bowiem uznaje sig,
ze jezeli bedzie postgpowala obecna tendencja do wzrostu liczby
prywatnych samochodéw, o coraz wigkszych rozmiarach, i do
preferowania pojazdéw powodujacych wysoki poziom emisji
gazéw cieplarnianych i NO,, nie uda si¢ osiagna¢ celu ograni-
czenia 0 20 % emisji CO,, na co w zadnym wypadku nie mozna
pozwoli¢.

2. Wstep: kontekst wniosku

2.1  Ramowa konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie
zmian klimatu, ktéra zostala zatwierdzona w imieniu Wspdl-
noty decyzja Rady 94/69/WE z dnia 15 grudnia 1993 r.,
naklada na wszystkie strony obowigzek opracowania i realizacji
programéw majacych na celu ograniczenie zmian klimatu.

2.2 Przyjmujac to zalecenie, Komisja stopniowo opracowy-
wala szereg $rodkéw prawodawczych, ktére w styczniu 2007 r.
umozliwily Unii Europejskiej zaproponowanie podczas nego-
cjagji miedzynarodowych catkowitego ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych o 30 %, w poréwnaniu z poziomem z roku
1990, wraz z redukcjg o 20 % do 2020 r. Cele te zostaly
nastepnie przyjete przez Rade i Parlament Europejski.

2.3 Przeprowadzajagc analiz¢ poszczegdlnych — sektoréw,
stwierdzono, ze w latach 1990-2004 nastapil ogélny spadek
emisji gazow cieplarnianych o 5 %, natomiast w sektorze trans-
portu poziom emisji wzrést o 26 %.

2.4 7 tego wzgledu konieczne staly si¢ konkretne $rodki
prawodawcze majace na celu dostosowanie przemystu motory-
zacyjnego do globalnej tendencji do ograniczania emisji gazéw
cieplarnianych, ze szczegdlnym uwzglednieniem sektora

pojazdéw osobowych, ktore s3 szczegblnie problematyczne,
gdyz odpowiadaja za 12 % catkowitych emisji dwutlenku wegla
(CO,) stanowigcego — jak wiadomo — gléwny rodzaj gazu
cieplarnianego.

2.5  Z jednej strony w przemySle motoryzacyjnym widoczny
jest znaczny postep technologiczny, ktéry w latach 1995-2004
umozliwil obnizenie o 12,4 % emisji CO, dzicki mniejszemu
zuzyciu paliwa, a z drugiej strony staly wzrost popytu na trans-
port oraz rozmiaru pojazdéw catkowicie zniweczyt te korzysci,
prowadzac wrecz do zwigkszenia catkowitych emisji gazéw
cieplarnianych w transporcie.

2.6  Taki rozwdj sytuacji wraz z brakiem konkretnych
inicjatyw czyni malo prawdopodobnym osiggniecie wyznaczo-
nego celu 120 g CO,/km w odniesieniu do $redniego poziomu
emisji nowych samochodéw.

3. Kluczowe etapy strategii Komisji

3.1  Strategia wspdlnotowa na rzecz zmniejszenia emisji CO,
zaczela nabieraé konkretnych ksztaltéw w 1995 r. Jej podstawe
stanowily:

— dobrowolne zobowigzania przemystu motoryzacyjnego do
zZmniejszenia emisji;

— ulepszenie informowania konsumentéw;

— promowanie pojazdéw wykorzystujacych mniej paliwa
poprzez zastosowanie Srodkéw podatkowych.

32 W 1998 r. Europejskie Stowarzyszenie Producentéw
Samochodéw (ACEA) zobowigzalo si¢ obnizy¢ Sredni poziom
emisji nowych samochodéw osobowych do 2008 r. do 140 g
CO,/km, a nastepnie producenci japoniscy (JAMA) i koreafiscy
(KAMA) podijeli to samo zobowigzanie do 2009 r.

3.3 Komisja uznala te zobowiazania, wydajgc zalecenie
1999/125/WE (w sprawie dobrowolnego porozumienia ACEA),
2000/303/WE (w sprawie dobrowolnego porozumienia KAMA)
oraz 2000/304/WE (w sprawie dobrowolnego porozumienia
JAMA). Jezeli chodzi o kontrole emisji, przyjela ona decyzje
nr 1753/2000/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawia-
jaca plan monitorowania Srednich indywidualnych pozioméw
emisji CO, z nowych samochodéw osobowych.

3.4 7 lutego 2007 r. Komisja przyjeta dwa réwnolegle komu-
nikaty dla przemystu motoryzacyjnego:

— ,Wyniki przegladu wspdlnotowej strategii na rzecz zmniej-
szenia emisji CO, pochodzacych z samochodéw osobowych
i lekkich pojazdéw dostawczych”, COM (2007) 19 wersja
ostateczna (opinia CESE TEN/301, sprawozdawca: Virgilio
RANOCCHIARI);

— ,Ramy prawne podstawa do zwigkszania konkurencyjnosci
przemystu motoryzacyjnego w XXI w.” — CARS 21,
COM (2007) 22 wersja ostateczna (opinia CESE INT/351,
sprawozdaweca: Francis DAVOUST).
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3.5 W komunikatach tych podkreslono postepy poczynione
na drodze do osiggniecia celu 140 g CO,/km do 2008-2009 r.,
lecz stwierdzono, ze ze wzgledu na brak innych $rodkéw cel
120 g CO,/km dla nowych samochodéw nie zostanie osiag-

niety.

3.6 Oba komunikaty proponujg przyjecie zintegrowanego
podejscia koncentrujgcego sie na dwéch kierunkach dziatania:

— obowigzkowym ograniczeniu emisji CO, poprzez udoskona-
lenie konstrukeji silnikéw pojazdéw z mysla o osiagnieciu
$redniego poziomu emisji w wysokosci 130 g/km;

— dalszym ograniczeniu poziomu emisji o 10 g CO,/km
poprzez $rodki uzupelniajgce, takie jak inne urzadzenia tech-
nologiczne instalowane w samochodach osobowych
(wskaznik zmiany biegéw, wskaznik ci$nienia powietrza w
oponach, opony o niskich oporach toczenia, klimatyzatory
o duzej wydajnosci itp.), a takze wigksze wykorzystanie
biopaliw.

3.7 W omawianych komunikatach Komisja zwraca uwage, ze
dazac do osiggniecia $redniego poziomu emisji dla nowych
samochodéw, nalezy bra¢ pod uwage nastepujace elementy:

— neutralno$¢ z punktu widzenia konkurencj;

— sprawiedliwo$¢ spoteczng podejmowanych decyzji i ich
zgodno$¢ z zasadami zréwnowazonego rozwoju;

— unikanie jakichkolwiek nieuzasadnionych zaklécen konku-
rencji miedzy producentami;

— calkowitg zgodnos¢ z celami z Kioto.

3.8 Ramy zaproponowane i potwierdzone przez Rade ds.
Konkurencyjnosci oraz Rade ds. Transportu opieraja si¢ na zalo-
zeniu, ze wszyscy producenci samochodéw wzmogg wysitki na
rzecz produkcji bardziej ekologicznych samochodéw, dbajac
jednoczesdnie o maksymalng oszczedno$é kosztow.

3.9  Oznacza to, ze nalezy przyjac zintegrowane podejscie do
ograniczenia emisji CO,, ktére stosowalyby wszystkie podmioty
i ktére podkreslaloby stosowno$¢ wniosku legislacyjnego, za
posrednictwem ktérego osiggnieto by zalozone cele, zachowujac
jednoczesnie globalng konkurencyjno$¢ przemystu motoryzacyj-
nego.

4. Wniosek Komisji

41 Omawiany  wniosek  dotyczacy  rozporzadzenia
COM(2007) 856 ma na celu ,obnizenie pozioméw emisji CO,
pochodzgcych z samochodéw dostawczych” oraz osiggniecie
Sredniego poziomu emisji w wysokosci 130 g/km do 2012 r.
Whiosek stosuje si¢ do pojazdéw silnikowych kategorii M,
zgodnie z definicja w zalaczniku II do dyrektywy 2007/46/WE,
oraz — zgodnie z art. 2 ust. 2 rozporzadzenia (WE) — do
pojazddw, ktore po raz pierwszy rejestruje sie we Wspodlnocie i
ktérych nie rejestrowano wezesniej poza terytorium Wspdlnoty.

4.2 Zgodnie ze zintegrowanym podejSciem wniosek zostanie
uzupelniony o inne $rodki mogace obnizy¢ emisje o dodatkowe
10 g CO,/km, tak by osiagnaé ostateczny cel 120 g CO,/km
wyznaczony w komunikacie COM(2007) 19.

43 By okredli¢ poziomy emisji CO, rozporzadzenie
uwzglednia:

— konsekwengje tych dzialan dla rynkéw i konkurencyjnosci
producentow;

— promowanie innowagji;
— zmniejszenie zuzycia energii.
4.4  Omawiane rozporzgdzenie ma ponadto na celu:

— zacheci¢ przemyst motoryzacyjny do inwestowania w nowe
technologie;

— aktywne promowanie innowacji ekologicznych;

— uwzglednienie przyszlego rozwoju technologii;

— podniesienie konkurencyjnosci europejskiego przemystu;
— stworzenie wysokiej jakoSci miejsc pracy.

4.5  Zdaniem Komisji omawiane rozporzadzenie jest zgodne
z innymi celami i obszarami polityki Unii i zostalo sporzadzone
po szeroko zakrojonych konsultacjach, dzigki bezposredniemu
wkladowi grupy roboczej, ktéra stusznie powolano w ramach
europejskiego programu na rzecz zmian klimatu (grupa
CARS 21) przy bezposrednim udziale wszystkich zainteresowa-
nych stron.

4.6  Podstawa prawna. Art. 95 traktatu EWG wydaje si¢
odpowiedni do zagwarantowania réwnosci traktowania wszyst-
kich podmiotéw i zapewnia wysoki poziom ochrony zdrowia
oraz Srodowiska.

4.7  Zasada pomocniczo$ci i proporcjonalnosci. Wniosek
przestrzega tych zasad, gdyz — nie lezac w wylacznej kompe-
tencji Wspdlnoty — unika tworzenia przeszkdd w rynku
wewnetrznym i, przyjmujac Srodki prawodawcze na szczeblu
wspélnotowym, upraszcza dzialania w celu zharmonizowanego
ograniczenia wplywu samochodéw osobowych na zmiany
klimatu.

4.8 Wyb6r instrumentu legislacyjnego. Zdaniem Komisji
wniosek dotyczacy rozporzadzenia wydaje si¢ najbardziej odpo-
wiedni do zagwarantowania bezposredniego poszanowania
postanowien, ktére zostang przyjete, przy jednoczesnym unik-
nigciu  zaktdcent konkurencji mogacych wplynagé na rynek
wewnetrzny.

4.9  Monitoring. Informacje o emisjach dwutlenku wegla
przez nowe samochody osobowe, mierzonych w ujednolicony
sposéb przy uzyciu metod ustalonych w rozporzadzeniu
(WE) nr 715/2007, powinny by¢ gromadzone przez poszcze-
gblne paristwa czlonkowskie, a nastgpnie przekazywane Komisji
przy zastosowaniu procedury przewidzianej w art. 6.
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410 Certyfikat zgodnoSci. Dyrektywa 2007/46/WE
stanowi, ze do kazdego nowego samochodu osobowego produ-
cenci zobowigzani sg wydaé certyfikat zgodnosci oraz Ze jest to
niezbedny instrument, na podstawie ktérego pafistwa cztonkow-
skie zezwalajg na rejestracje nowego samochodu osobowego
oraz dopuszczaja go do uzytku, z wyjatkiem odstepstw przewi-
dzianych w art. 9 rozporzadzenia.

411 Oplata z tytulu przekroczenia poziomu emisji.
Art. 7 omawianego rozporzadzenia proponuje, by poczawszy
od 2012 r., jezeli emisje CO, przekrocza docelowy poziom, na
producenta lub na zarzadzajacego grupa nakladano oplate z
tytutu przekroczenia poziomu emisji. Oplata ta znacznie
wzro$nie w latach nastgpujacych po 2012 r. i powinna by¢ trak-
towana jako doch6d budzetu Unii Europejskiej.

5. Strategiczna propozycja Parlamentu Europejskiego

5.1 W swej rezolucji przyjetej 24 pazdziernika 2007 r. Parla-
ment Europejski z zadowoleniem przyjal strategie Komisji, lecz
zaproponowal, by obowiazujace poziomy emisji zostaly wpro-
wadzone poczawszy od 2011 r, aby zapewni¢ osiagniecie
poziomu emisji wynoszacego 125 g CO,km w 2015 r.
wylacznie za sprawa udoskonalefi technicznych w pojazdach.
Parlament nalegal réwniez na podjecie kolejnego kroku, wyzna-
czajac cel dlugoterminowy 95 g CO,/km do 2020 r. i Zyczac
sobie, by do 2025 r. osiggnieto poziom emisji wynoszacy 70 g
CO,/km, z zastrzezeniem kontroli osiagnietych wynikéw do
2016 r.

6. Znaczenie zachowania konsumentéw

6.1  Zachowanie konsumentéw nabiera duzego znaczenia dla
osiggniecia pozytywnych wynikéw w zakresie obnizenia emisji
CO, w pojazdach osobowych. Dazac do zwigkszenia wkladu
uzytkownikow w osiagnigcie wyznaczonych celéw Komisja
rozpoczela prace przygotowawcze nad zmiang dyrektywy
1999/94/WE odnoszacej si¢ do informowania konsumentéw o
zgodnosci nowych samochodéw z celami w zakresie emisji oraz
o wplywie tych celéw na oszczednosci paliwa.

7. Uwagi ogélne

7.1  Podobnie jak w poprzednich opiniach w sprawie wnio-
skéw legislacyjnych dotyczacych obnizenia emisji CO, zapropo-
nowanych przez Komisje, Komitet potwierdza swe poparcie dla
wszystkich inicjatyw wspdlnotowych, ktérych celem jest osiag-
nigcie konkretnego poziomu zmniejszenia emisji gazéw cieplar-
nianych jako zasadniczego aspektu walki ze zmianami klimatu.

7.2 Komitet zgadza si¢ co do celéw wyznaczonych w
omawianym wniosku dotyczacym rozporzadzenia, zarazem
przedstawia jednak do nich ponizsze uwagi, i zwraca si¢ do
Rady oraz Parlamentu Europejskiego o szybkie przyjecie calego
opracowywanego obecnie prawodawstwa mogacego wplynaé
pozytywnie na zmiany klimatu.

7.3 Komitet zwraca si¢ do instytucji europejskich o szybkie
przyjecie dyrektywy COM(2005) 261 w sprawie podatkéw
zwigzanych z samochodami osobowymi, ktéra przyczyni si¢ do
szybszego osiagniecia celu, zachecajac przedsigbiorstwa do wigk-
szego zaangazowania oraz o podjecie dzialan na rzecz szyb-

kiego ulepszenia dyrektywy 1999/94/EWG odnoszacej si¢ do
przekazywania poprzez specjalne etykiety informacji o emisjach
CO,, a takze o koordynacje i proponowanie inicjatyw w dzie-
dzinie reklamy i marketingu sektora motoryzacyjnego, ktdre
przewidywalyby promocj¢ pojazdéw bardziej oszczednych pod
wzgledem zuzycia paliwa oraz zakaz reklamowania pojazdéw
powodujacych wigksze zanieczyszczenie.

7.4  Odnoszac si¢ konkretnie do omawianego rozporza-
dzenia, Komitet popiera wybér art. 95 traktatu, gdyz wydaje sie
on odpowiedni do zagwarantowania rownego traktowania
wszystkich podmiotéw, a takie zapewnia wysoki poziom
ochrony zdrowia i srodowiska.

7.5  Z zadowoleniem przyjmuje wybér rozporzadzenia jako
instrumentu prawnego mogacego zagwarantowaé bezposrednie
poszanowanie postanowieri, ktore zostang przyjete, przy jedno-
czesnym uniknigciu ewentualnych zaktécen konkurencji. Wybér
ten wydaje si¢ konieczny po uplywie okresu przyjmowania
przez przemyst motoryzacyjny dobrowolnych zobowigzan,
ktére — chociaz korzystne z punktu widzenia wynikéw osiag-
nigtych w zakresie poziomu emisji CO, przez samochody
osobowe — okazaly si¢ niewystarczajace do realizacji wytyczo-
nych celéw.

7.6 Komitet popiera propozycje zmniejszenia Sredniego
poziomu emisji CO, do 130 g/km poprzez udoskonalenie
konstrukcji silnikéw, chol zaluje, ze bardziej ambitny cel
120 g/km, pierwotnie przewidziany na 2012 r., nie wydaje si¢
juz wykonalny. Dostrzega fakt, ze Komisja proponuje obecnie
osiggniecie emisji 120 g/lkm w inny sposob, dzigki przyjeciu
zintegrowanego podejscia, obejmujacego m.in. wyzsze normy
dla opon, informowanie konsumentéw, zachety do ekologicz-
nego stylu jazdy ('), a zwlaszcza szersze stosowanie biopaliw.
Jednak z uwagi na rosnace watpliwosci co do wykonalnosci i
celowosci zalozen dotyczacych korzystania z biopaliw w trans-
porcie Komitet nie postrzega tego jako zadowalajacej alterna-

tywy.

7.7 Komitet zaleca zatem, by Komisja wyznaczyla teraz nowe
cele dla sektora motoryzacyjnego dotyczace poprawy wynikéw
samochodéw w zakresie emisji CO, w nadchodzacych latach.
Sadzimy, ze wyznaczanie teraz stopniowo coraz bardziej ambit-
nych celéw na przyszle lata w jasny sposéb zasygnalizowaloby
normy, ktére beda obowigzywaé w tych latach, umozliwiajac
przemystowi europejskiemu odpowiednie dostosowanie swoich
planéw produkcyjnych.

7.8  Komitet uwaza, ze osiggniecie tego celu byloby istotnym
wkladem przemystu motoryzacyjnego do walki z emisjg gazéw
cieplarnianych w sektorze transportu, gdyz doprowadzitoby ono
w tym okresie do zmniejszenia emisji CO, o 400 min ton.

7.9  Komitet uwaza, ze osiggnigcie ambitnych celéw, zaréwno
bezposrednich, jak i dlugoterminowych, wymaga kluczowego
wkladu w formie duzych inwestycji w dziedzinie badai nauko-
wych i rozwoju, ktére moglyby powiazal ze sobg i skoordy-
nowal inicjatywy realizowane obecnie w poszczegblnych
panstwach czlonkowskich, na uczelniach wyzszych i we wszyst-
kich osrodkach doskonalosci technologicznej tego sektora,
zapewniajac ponadto bezposredni udzial producentéw.

(") Opinia CESE Dz.U. C 44 z 16.2.2008, sprawozdawca: Virgilio
RANOCCHIARL
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7.9.1  EKES wskazuje Komisji i panstwom czlonkowskim
konieczno$¢ przyjecia Srodkéw wsparcia dochodéw, réwniez w
postaci zachet podatkowych, dla rodzin wielodzietnych, ktére
zmuszone sa do korzystania z duzych samochodéw. Nalezaloby
réwniez zastanowic si¢ nad sytuacjg na rynkach wschodnioeuro-
pejskich, gdzie $redni okres eksploatacji parku samochodowego
jest bardzo wysoki i gdzie sprzedawane sa samochody z drugiej
i trzeciej reki, bardzo zanieczyszczajace Srodowisko. Nalezatoby
poszukal w tych krajach sposobéw na zachecenie do wymiany
samochodéw poprzez specjalne przepisy. To oczywiste, ze kraje
o nizszym dochodzie na mieszkafica nie moga czerpa¢ takich
samych korzysci z ogdlnego zmniejszenia emisji, gdyz ich
mieszkancy nie moga sobie pozwoli¢ na zakup bardziej wydaj-
nych samochodéw, ktére sa prawdopodobnie réwniez drozsze.

7.10  Wydaje si¢ oczywiste, ze o ile w najblizszych latach
odpowiednie wyniki osiggnaé mozna przy uzyciu obecnej tech-
nologii, to w przysztoci konieczne bedzie rozwazenie proceséw
,stanowigcych przelom technologiczny” poprzez wprowadzenie
wyzszego poziomu technologii.

7.11  Majac to na wzgledzie, Komitet uwaza, ze na cale
srodowisko naukowe bardzo mobilizujgco moze wplynaé utwo-
rzenie wspélnej inicjatywy technologicznej (WIT) na podstawie
systemu wspélfinansowania poprzez duzg ilo$¢ Srodkéw z
budzetu europejskiego i réwnie wysoki wklad ze strony przed-
sigbiorstw, tak jak ostatnio zaproponowano w odniesieniu do
tak istotnych sektoréw, jak ogniwa wodorowe i paliwowe,
lotnictwo i transport lotniczy, innowacyjne leki, systemy infor-
matyczne oraz nanoelektronika.

7.12  Komitet przyjmuje z zadowoleniem polityke nakladania
kar za nieosiagnigcie zaproponowanych celéw poczawszy od
2012 r, tak jak przewiduje art. 7 omawianego rozporzadzenia,
gdyz popiera odstraszajacy charakter tego $rodka, lecz jego
zdaniem pochodzgce z nich $rodki powinny zostaé przezna-
czone na dzialania dotyczace przemystu samochodowego, takie
jak:

— wzmocnienie wszystkich inicjatyw w zakresie badan i
rozZwoju;

— inwestycje w szkolenia zawodowe;

— finansowanie $rodkéw, ktére zachecg wiascicieli starych
pojazdéw powodujacych zanieczyszczenia do ich zastg-
pienia;

— przeprowadzenie kampanii informacyjnych w celu uwrazli-
wienia konsumentéw na potrzebe uwzglednienia emisji
szkodliwych gazéw przy dokonywaniu zakupéw;

— wspieranie lokalnego transportu publicznego.

7.13  Komitet uwaza, ze te $rodki i ich w duzym stopniu
progresywny charakter nie odpowiadaja zdolnosci europejskiego
przemystu do dostosowania swojej branzy produkcyjnej do
nowych ograniczen pozioméw emisji. Srodki karne, ktére z
duzym prawdopodobiefistwem wplyna na system cen kofico-
wych, wydaja si¢ szczegdlnie wysokie i moga stanowi¢ czynnik
zakldcajacy konkurencje oraz pogorszy¢ sytuacje tego sektora w
poréwnaniu do innych sektoréw. Trzeba znalezé rozwigzanie,
ktére zharmonizuje te obciazenia, bioragc pod uwage Srednie
koszty ponoszone przez inne dzialy produkgji, ktérych dotyczy
ograniczenie emisji CO,

7.14  Komitet proponuje Komisji uwzglednienie mozliwosci
zastgpienia obecnego systemu okre$lania pozioméw emisji opar-
tych na masie pojazdéw alternatywnymi parametrami, takimi
jak na przyklad powierzchnia postojowa (powierzchnia posto-
jowa samochodu osobowego jest iloczynem rozstawu kot i
rozstawu 0si).

7.15  Nachylenie funkcji liniowej (tzn. stopien procentowy
nachylenia) wplynie na obciazenie dzielone migdzy produ-
centow i na skutki dla $rodowiska. Im bardziej nachylenie to
zbliza si¢ do 100, tym muniejsze beda obcigzenia dla produ-
centéw samochodéw o duzej masie oraz przeciwnie, im bardziej
nachylenie to zbliza si¢ do zera, tym wigksze bedzie zaangazo-
wanie w osiagniecie celéw (nachylenie wynoszace 80° pozwala
na 6 g dodatkowych emisji, nachylenie 20° tylko 1,5 g dodatko-
wych emisji). Komisja wskazala nachylenie réwne 60°
(dozwolone 4,6 g dodatkowych emisji). Komitet wzywa Komisje
do doglebniejszego rozwazenia tej propozydji, tak by absolutnie
unikng¢ wydania rozporzadzenia, ktére byloby bardziej
korzystne lub niekorzystne dla jakiegokolwiek przedsigbiorstwa.

7.16  Gdyby Komisja utrzymala swoje stanowisko w odnie-
sieniu do masy, zmiana nachylenia w 2010 r. nie mialaby wigk-
szego sensu i nalezaloby wzia¢ pod uwage wzrost masy od
2013 r.

7.17  Komitet zwraca si¢ do Komisji o szybkie przygotowanie
odpowiednich nowych przepiséw prawnych, ktére beda mogly
ograniczy¢ emisj¢ CO, powodowang przez samochody dosta-
wcze, pojazdy cigzarowe o duzej ladownosci oraz pojazdy
dwukotowe, w odniesieniu do ktérych potrzebne sa wiarygodne
i sprawdzone dane dotyczace faktycznych emisji.

7.18  Komitet wzywa Komisj¢ do nalezytego uwzglednienia
— wraz z niepodwazalnymi aspektami ochrony $rodowiska —
wnikliwej oceny wplywu, jaki rozwdj tego zlozonego procesu
moze wywrzec na zatrudnienie 13 mln pracownikéw, ktérzy sa
obecnie zatrudnieni w calej branzy motoryzacyjnej. Z uwagi na
wzrost cen ropy oraz fakt, ze konsumenci chcg oszczedzaé na
paliwie, europejscy producenci samochodéw mogliby, produ-
kujac bardziej efektywne samochody, zyskaé przewage konku-
rencyjna, co wplyneloby korzystnie na zatrudnienie w UE.

7.19  Komitet uwaza, ze nalezy przedsiewzig¢ odpowiednie,
konkretne $rodki na rzecz badan nad nowymi, innowacyjnymi i
efektywnymi technologiami, w celu utrzymania — a by¢ moze
réwniez wzmocnienia — obecnego poziomu konkurencyjnosci
i wysokiej jakosci zatrudnienia w europejskim przemysle samo-
chodowym.

7.20  Zdaniem Komitetu istotnym elementem tego procesu
jest skwapliwe i stanowcze stosowanie ograniczen pozioméw
emisji w odniesieniu do wszystkich samochodéw osobowych
wprowadzanych na rynek w Europie, lecz produkowanych poza
terytorium Wspdlnoty. Takie ograniczenia pozioméw emisji
beda obliczane na podstawie wielkoci importu.

7.21  Komitet uwaza, Ze sprawozdania z poczynionych
postepéw przewidziane w 2010 r. bedg istotnym momentem
oceny calej strategii i z tego wzgledu wnosi, by zostal wlaczony
do udzialu w tych ocenach okresowych, wraz z mozliwoscig
wyrazenia swojego wlasnego zdania.
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7.22  Komitet sadzi, ze ocena oddzialywania nie wydaje si¢
wystarczajagco wnikliwa. Zwazywszy na znaczenie tego zagad-
nienia, Rada ds. Oceny Wplywu wystapita z sugestia bardziej
doglebnego rozwazenia niektérych problematycznych punktéw.

7.23  Dokument SEC(2007) 1725 apeluje o na$wietlenie
wplywu, jaki wniosek moze wywrze¢ na sklad floty pojazdéw i,
co za tym idzie, na realizacj¢ zalozonych celéw, poprzez wyjas-
nienie ewentualnych rozbieznosci miedzy wynikami ex ante a
modelem TREMOVE (3); postuluje réwniez sporzadzenie dodat-
kowej analizy wrazliwo$ci niektérych zmiennych, takich jak
cena paliwa i autonomiczny wzrost masy (AMI), a takze prze-
prowadzenie oceny wplywu na szczeblu regionalnym, zwlaszcza
w dziedzinie zatrudnienia, i dodatkowej oceny branzy
dostawcéw w sektorze motoryzacyjnym oraz konkurencyjnosci
miedzynarodowej. Komitet zgadza si¢ z tymi sugestiami i
wyraza zyczenie, by ocena oddzialywania byla doglebna
i kompletna.

7.24  Komitet podkresla potrzebe polaczenia przygotowanych
srodkéw ze wzmocnieniem polityki ograniczania popytu w
dziedzinie transportu poprzez zastgpowanie coraz wigkszej
czesci transportu drogowego innymi Srodkami, ktére powodo-
walyby mniejsze emisje gazéw cieplarnianych, takimi jak trans-
port kolejowy, zegluga rzeczna, transport zbiorowy itp.

7.25  EKES nie zgadza si¢ z propozycja zastosowania czaso-
wego odstepstwa przewidzianego w art. 9 rozporzadzenia. W
obecnej formie jest ona niezgodna z zasada réwnego trakto-
wania przedsi¢biorstw, gdyz w praktyce powoduje zaktdcenie
konkurencji w tym specyficznym segmencie rynku, w ktérym
produkty sa do siebie podobne i majg podobne cechy. EKES
uwaza w istocie, ze odstgpstwo powinno zosta przyznane

Bruksela, 17 wrze$nia 2008 r.

() TREMOVE jest modelem stuzacym do analizy oceny efektywnosci
$rodkéw technicznych i nietechnicznych pod wzgledem kosztow, ktore
to srodki majg na celu obnizenie poziomu emisji calego sektora trans-
portu i podniesienie jako$ci powietrza w 21 krajach: UE-15, Szwajcarii,
Norwegii, Republice Czeskiej, na Wegrzech, w Polsce i Stowenii (cztery
nowe kraje wybrano na podstawie dostgpnosci danych).

wszystkim producentom (powigzanym z innymi badZ nie)
konkurujacym ze sobg w tym samym segmencie rynku, ktéry
jest zresztg bardzo niewielki (0,2 %).

7.26  EKES zaleca Komisji wyznaczenie dlugoterminowych
celow, zgodnie ze wskazaniami Parlamentu Europejskiego:
poczawszy od 2020 r. trzeba bedzie wypracowaé bardziej
ambitne rozwigzania, zwracajac szczegdlna uwage na to, czy sa
wykonalne w praktyce. Niezbedne jest dalsze ograniczanie emisji
i wysylanie jednoznacznych sygnaléw S$wiadczacych o checi
wytrwania na tej drodze.

7.27  EKES zaleca opracowanie modelu uwzgledniajacego w
obliczeniach CO, wszystkie emisje zwiazane z produkcjg samo-
chodéw. Na przyklad w niektérych krajach wiele komponentéw
sprowadzanych jest z daleka, co przyczynia si¢ do podniesienia
poziomu emisji w przeliczeniu na jeden wyprodukowany samo-
chéd, zanim jeszcze zostanie on wprowadzony do ruchu.
Nalezy uwzglednia¢ ,$lad ekologiczny” spowodowany emisja
CO, w odniesieniu do catego cyklu zycia pojazdéw, lacznie z
emisjag CO, powstala w wyniku ich ztomowania.

7.28 W niektérych ze swych poprzednich opinii Komitet
naklanial Komisj¢ do zainicjowania debaty na temat stylu zycia.
Zgadzajac si¢ z zaproponowanymi celami, Komitet odnotowuje,
ze jezeli tendencja do wzrostu liczby prywatnych samochodéw
osobowych, pojazdéw drogowych do przewozu towaréw oraz
innych $rodkéw transportu, ktére powoduja wysoki poziom
emisji gazoéw cieplarnianych i NO,, utrzyma si¢ na obecnym
poziomie, a takze sprawdzg si¢ prognozy Komisji dotyczace
wzrostu, to niemozliwe bedzie osiggniecie celu ograniczenia
emisji CO, o 20 %, wytyczonego w ostatnich wnioskach
Komisji.

Przewodniczacy
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