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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie komunikatu Komisji do Rady
i Parlamentu Europejskiego ,,Wyniki przegladu wspélnotowej strategii na rzecz zmniejszenia emisji
CO, pochodzacych z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw dostawczych”

COM(2007) 19 wersja ostateczna

(2008/C 44/11)

Dnia 7 lutego 2007 r. Komisja, dzialajac na podstawie art. 175 Traktatu ustanawiajacego Wspodlnote Euro-
pejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wspom-

nianej powyzej.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie 5 pazdziernika 2007 r. Sprawozdawca byt Virgilio

RANOCCHIARL

Na 439. sesji plenarnej w dniach 24-25 pazdziernika 2007 r. (posiedzenie z dnia 24 pazdziernika) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 142 do 1 — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu

— przyjal nastepujaca opinie:
1. Streszczenie i zalecenia

1.1  Komitet wspiera inicjatywe Komisji Europejskiej majaca
na celu dokonanie przegladu strategii wspélnotowej na rzecz
zmniejszenia emisji CO, pochodzacych z ruchu drogowego.

1.2 Propozycja Komisji Europejskiej, ktéra Rada zamierza
potwierdzi¢, dotyczy ograniczenia do 2012 r. emisji CO, pocho-
dzacych z samochodéw osobowych do 130 g/km poprzez
wprowadzenie udoskonalen technologicznych do silnikéw. Jezeli
bedzie to mozliwe z technicznego punktu widzenia, dalsze ogra-
niczenie o 10 g/km nalezy przeprowadzi¢ dzigki alternatywnym
dzialaniom technologicznym i wigkszemu wykorzystaniu
biopaliw, tak by do 2012 r. osiggna¢ cel globalny wynoszacy
120 g/km.

1.3 Komitet uwaza, ze ta ambitna inicjatywa moze si¢
powies¢ jedynie wowczas, gdy bedzie realizowana za pomoca
wywazonych i zréznicowanych dzialai, a takze w ramach
czasowych uwzgledniajacych potrzebe dostosowania przez
producentéw wybranych rozwiazan technologicznych do
wszystkich produkowanych modeli, co jest skomplikowane i
pociaga za sobg niejednakowe koszty. Innymi stowy, polepszenie
parametréw samochodéw osobowych pod wzgledem emisji CO,
powinno odpowiada¢ zdolnosci do przyjecia takich rozwigzan
zaréwno przez producentéw (z ekonomicznego i technologicz-
nego punktu widzenia), jak i przez potencjalnych nabywcéw
(pod wzgledem sity nabyweczej).

1.4 W tej perspektywie, o ile EKES podkresla, ze nalezaloby
sktoni¢ producentéw do dalszego przyspieszenia dzialan na
rzecz ograniczenia zuzycia paliwa i zmniejszenia emisji, o tyle
wskazuje réwniez na konieczno$¢ dalszych wysitkoéw, by
osiggna¢ cel poprzez wprowadzenie przepisow, ktére bylyby jak
najbardziej  skuteczne ze  spolecznego, gospodarczego
i ekologicznego punktu widzenia.

1.5  EKES zaleca zatem sporzadzenie dokladnej i poglebionej
oceny oddzialywania, ktéra ustalataby koszty i korzysci wynika-
jace z réznych mozliwych rozwigzan, od prac nad technologia
samochodéw do innych mozliwych instrumentéw: dostoso-
wania infrastruktur, paliw alternatywnych, zachet podatkowych,
informowania — z wykorzystaniem réznych form edukacji — o
ekologicznym  sposobie prowadzenia pojazdéw (co jest

niezbedne przede wszystkim w duzych obszarach miejskich ()
oraz ksztaltowania popytu za pomoca opodatkowania ukierun-
kowanego na emisje CO,. EKES uwaza réwniez, zZe jesli chodzi
o przyszle $rodki, nalezy zwréci¢ uwage na wykorzystanie opon
o niskich oporach toczenia, co wedlug danych branzowych
moze zmniejszy¢ zuzycie o 3-4 %. W tym samym kierunku
zmierza propozycja Komisji, by wprowadzi¢ systemy kontroli
ci$nienia w oponach.

1.6 Inteligentne i przemyslane polaczenie wszystkich dostep-
nych $rodkéw moze umozliwi¢ osiagniecie celéw zmniejszenia
emisji CO, bez opézniania odnowy parku samochodowego,
dzieki ograniczeniu i podzialowi obcigzenia finansowego, tak by
zapobiec pokrzywdzeniu potencjalnych nabywcoéw nowych
samochoddw.

1.7 EKES ma ponadto nadzieje, Ze wybrany instrument legi-
slacyjny okaze si¢ mozliwie najbardziej neutralny, jezeli chodzi
o konkurencje migdzy producentami, i nie narzuci producentom
wigZacych ograniczen podazy na rynku modeli, lecz ukierunkuje
popyt ze strony nabywcéw na modele powodujagce mniejsze
emisje. Postulowane ograniczenie CO, powinno zosta¢ skorelo-
wane z roznicami wystepujacymi w zakresie gamy produktéw, z
wykorzystaniem  parametréw uwazanych za najbardziej
znaczgce i proporcjonalne do emisji CO,.

1.8 Pierwszorzedne znaczenie ma to, by wybrany parametr
stuzyt jako instrument ukierunkowujacy konsumentéw na takie
typy pojazdéw, ktore odpowiadajg ich rzeczywistym potrzebom
oraz pozwalajg zapobiec zuzyciu paliwa i emisjom niepo-
trzebnym z punktu widzenia ich obecnego sposobu uzytko-
wania pojazdu.

1.9 W tym kontekscie EKES wyraza réwniez watpliwosci co
do zamiaru Komisji, by legislacji dotyczacej zmniejszenia emisji
CO, podda¢ takze lekkie pojazdy dostawcze. Pojazdy te shuza
bowiem do uzytku profesjonalnego i s3 poddawane doktadnemu
przegladowi przez potencjalnych nabywcéw, gdyz zuzycie

(*) Patrz: opinia Dz.U. C 168 z 20.7.2007 w sprawie transportu na obsza-
rach miejskich i metropolitalnych.
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paliwa, a zatem emisje CO,, znacznie wplywaja na koszty
prowadzenia dzialalnosci gospodarczej. Wobec tego pojazdy
znajdujgce si¢ na rynku juz obecnie zawieraja najbardziej
skuteczne rozwigzania, to znaczy wyposazone s3 prawie
wylacznie w silniki Diesla. W kazdym razie przed podjeciem
decyzji w tej sprawie EKES zaleca Komisji sporzadzenie oceny
oddzialywania opartej na niedostgpnym obecnie zaktualizo-
wanym zestawieniu dotyczgcym emisji pochodzacych z lekkich
pojazdéw dostawczych.

1.10 EKES wuwaza wreszcie, Zze pafstwa czlonkowskie
powinny prowadzi¢ dzialania w wigkszej liczbie dziedzin, niz to
przedstawiono wcze$niej (drogi, inteligentne sygnalizatory regu-
lacji ruchu drogowego itp.), przede wszystkim poprzez inicja-
tywy w zakresie zielonych zakupéw w celu utworzenia wilas-
nego publicznego parku samochodowego oraz poprzez zaanga-
zowanie zaréwno w tworzenie sieci infrastrukturalnych umozli-
wiajgcych dostep do dystrybucji paliw o mniejszym wplywie na
srodowisko, takich jak gaz ziemny, jak i ulatwianie nabywania
pojazdéw napedzanych gazem ziemnym lub gazem cieklym
LPG, co EKES poruszal juz w swych poprzednich opiniach (3.

2. Wprowadzenie

21 W 1995 r. opracowana zostala wspdlnotowa strategia
zmniejszenia emisji CO,, zawierajgca Srodki dotyczace zaréwno
oferty producentéw samochodéw, jak i popytu ze strony konsu-
mentow.

2.2 Jedli chodzi o podaz, to w 1998 r. europejscy producenci
podpisali dobrowolng umowe, ktérej celem bylo ograniczenie
do 2008 r. $redniej emisji CO, z samochodéw do 140 g/km.
W nastgpnym roku takie samo zobowigzanie, z terminem do
2009 r., podjeli producenci japoniscy i koreanscy.

2.3 W zakresie popytu strategia Komisji Europejskiej przewi-
dywala jednoczesnie takie informowanie konsumentéw w
sprawie emisji CO,, by zacheci¢ ich do $wiadomych wyboréw, a
takze odpowiednie stosowanie systemu podatkéw zwigzanych z
samochodami.

2.4 W praktyce ze strony producentéw odnotowano istotng
poprawe, ktéra jednak sama w sobie nie wystarczy do osiag-
nigcia celéw. Zabraklo bowiem dwoéch pozostatych elementéw,
czyli informowania konsumentéw i wplywu na ich zachowania
oraz dostosowania systemu podatkowego. Przyznala to sama
Komisja Europejska, stwierdzajgc w swym komunikacie, ze
zmniejszenie emisji CO, jest gléwnie skutkiem udoskonalenia
technologii w produkeji samochodéw.

2.5 W istocie, $rednia emisja CO, z samochodéw spadia w
latach 1995-2005 ze 186 g/km do 161 g/km, czyli o ok. 13 %,
a 30 % samochodéw wprowadzonych na rynek w 2004 r.
wydziela mniej niz 140 g/km.

2.6  Preferencje konsumentéw w tym samym okresie ewoluo-
waly w kierunku pojazdéw wigkszych i cigzszych, o lepszych

(*) Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie
rozwoju i promowania paliw alternatywnych dla transportu drogo-
wego w Unii Europejskiej, Dz.U. 2006/C 195/20, s. 75.

osiggach i wielofunkcyjnych, dlatego ze sa one postrzegane jako
bezpieczniejsze albo tez dlatego, Ze znaczna czg$¢ ludnosci
przeprowadza si¢ poza centra miast. Z tego wzgledu informacja
o emisjach, czyli odpowiednie oznaczanie samochodéw, miala
niewielki wplyw na decyzje konsumentéw.

2.7  Drugie narzedzie sterowania popytem, czyli system
podatkowy zorientowany na zmniejszenie emisji CO,, nie
uzyskal jeszcze wymiaru europejskiego (%), lecz byt ograniczony
do inicjatyw krajowych podjetych przez mniej niz polowe
panstw czlonkowskich z zastosowaniem S§rodkéw, ktére
niekiedy mialy — paradoksalnie — negatywny wplyw na
redukcje CO,. Przykladem moze tu by¢ zwigkszenie podatku od
silnikéw Diesla, ktére ograniczyto proces ich rozpowszechniania
zaobserwowany w ostatnich latach w wielu panstwach czlon-
kowskich o wigkszym odsetku pojazdéw napedzanych dieslem.

2.8 Podsumowujac, cele wyznaczone na lata 2008-2009 nie
wydaja si¢ mozliwe do osiggniecia, czy to z powodu czynnikéw
zewnetrznych, ktére spowolnily proces ograniczania emisji
zapoczatkowany dostosowaniem technologii motoryzacyjnych
w zwigzku z dobrowolnymi umowami, czy to ze wzgledu na
niewlasciwe uzycie innych przewidzianych narzedzi. Sklonito to
Komisje do przeprowadzenia przegladu strategii i opracowania
komunikatu poddanego pod ocen¢ EKES-u. Zawiera on gléwne
wytyczne, a przedstawienie szczegétowego wniosku legislacyj-
nego powinno nastapi¢ przed koficem pierwszej potowy 2008 r.

3. Komunikat Komisji Europejskiej

3.1  Komisja proponuje w komunikacie osiggnigcie do 2012 r.

celu 120 g/km dzigki ré6znym dzialaniom UE i pafistw czlon-
kowskich.

32 W zwigzku z tym Komisja zaproponuje do polowy
2008 r. ramy prawne w celu obowigzkowego zmniejszenia
emisji CO,, tak aby osiagna¢ Sredni poziom emisji 130 g/km dla
nowych samochodéw dzigki udoskonaleniom technologii wyko-
rzystywanej w silnikach pojazdéw.

3.3 Dalsze obnizenie emisji CO, o 10 g/km — lub jego
réwnowaznik, jesli jest to technicznie mozliwe — powinno
nastapi¢ poprzez ulepszenia techniczne innego rodzaju oraz
zwigkszone wykorzystanie biopaliw. Zastosowane tu zostang
przede wszystkim nastepujace Srodki:

a) ustalenie minimalnych wymagan w zakresie efektywnosci
systeméw klimatyzacji;

() Nie przyjeto wniosku dotyczacego dyrektywy w sprawie podatkéw
zwigzanych z samochodami osobowymi w UE, COM(2005) 261, ktéry
przewidywal przeksztalcenie opodatkowania samochodow 0s0bo-
wych, opierajac je catkowicie badz cz¢sciowo na emisjach CO,.
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b) obowigzkowa instalacja precyzyjnych systeméw monitoro-
wania ci$nienia powietrza w oponach;

¢) wyznaczenie maksymalnych warto$ci oporu toczenia opon
w UE dla opon stosowanych w samochodach osobowych
oraz lekkich samochodach dostawczych;

d) uzycie sygnalizatoréw zmiany biegéw, z uwzglednieniem
stopnia, w jakim urzadzenia te s3 wykorzystywane przez
konsumentéw w rzeczywistych warunkach jazdy;

e) postep w zakresie efektywnosci zuzycia paliwa w lekkich
samochodach dostawczych (furgonetkach), majac na wzgle-
dzie osiggniecie 175 g CO,/km do roku 2012 i 160 g CO,/
km do roku 2015;

f) zwickszone  wykorzystanie biopaliw  maksymalizujace
skuteczno$¢ ochrony $rodowiska.

3.4  Komisja przyznaje, ze ramy prawne wdrazajace $rednig
docelowg warto$¢ dla nowych samochodéw powinny by¢ sfor-
mulowane w taki sposéb, aby wartoici te nie wplywaly na
konkurencyjno$¢, ani na przestrzeganie zasady sprawiedliwosci
spolecznej, byly zréwnowazone, zapewnialy réwne traktowanie
wszystkich europejskich producentéw z branzy motoryzacyjnej
i nie powodowaly nieuzasadnionych zakldcenr konkurencji
miedzy nimi.

3.5 Komisja wzywa pafnistwa cztonkowskie do dostosowania
ich polityk w zakresie opodatkowania samochodéw w taki
sposob, aby wspiera¢ nabywanie samochodéw o obnizonym
zuzyciu paliwa w calej Unii Europejskiej oraz pomodc produ-
centom dostosowaé si¢ do opracowywanych ram prawnych
dotyczacych efektywnosci zuzycia paliwa.

3.6  Zréznicowanie podatkéw w odniesieniu do pelnej gamy
samochodéw znajdujacych si¢ w obrocie w celu sklonienia
konsumentéw do przestawienia si¢ na samochody emitujace
stosunkowo mniej CO, byloby — zgodnie z sugestia Komisji —
skutecznym sposobem obnizenia kosztéw ponoszonych przez
producentéw w zwigzku z przestrzeganiem przepisow.

3.7  Wskazano réwniez na role podatkowych Srodkéw
zachety, ktére bylyby skutecznym $rodkiem naklaniajgcym do
nabywania najbardziej ekologicznych klas lekkich pojazdéw
dostgpnych na rynku. Nacisk polozono réwniez na wymog
skuteczniejszego informowania potencjalnych nabywcéw co do
zuzycia paliwa przez samochody (Komisja przyjmie w 2007 r.
wniosek legislacyjny w sprawie zmiany dyrektywy 1999/94/WE
dotyczacej oznaczania pojazdow).

3.8 Komisja potwierdza takze potrzebe propagowania przez
panstwa czlonkowskie jazdy ekologicznej — majg temu stuzyé
kampanie szkoleniowe oraz podnoszenie $wiadomosci na temat
sposobow jazdy pozwalajacych na ograniczenie zuzycia paliwa.

3.9  Ponadto zacheca si¢ producentéw samochodéw do przy-
stapienia w 2007 r. do dobrowolnego porozumienia w sprawie
dobrych praktyk w zakresie reklamowania oraz wprowadzania

do obrotu samochodéw, w celu promowania wzoréw zréwno-
wazonej konsumpcji.

4. Uwagi ogdlne

41  EKES zgadza si¢ w pelni co do koniecznoéci dokonania
przegladu wspélnotowej strategii na rzecz zmniejszenia emisji
CO, zwigzanej z transportem drogowym, ktéra stanowi ok.
20 % ogbhu emisji.

42  Ponadto EKES zdaje sobie sprawg ze zlozonoici tego
przegladu, ktéry powinien doprowadzi¢ do zmniejszenia emisji
CO,, nie oslabiajac jednoczesnie konkurencyjnosci sektora
motoryzacyjnego, ktéry dziala na niezwykle konkurencyjnym
rynku $wiatowym.

4.3  Nalezy bowiem pamigtaé, ze w przemysle samocho-
dowym zatrudnienie — w samej tylko Europie — wynosi dwa
miliony oséb, a do tego trzeba doliczy¢ dziesig¢ milionéw
pracownikow zwigzanych z tym sektorem. Przemyst ten to 3,5 %
europejskiego PKB, warto$¢ eksportu wynosi 33,5 mld EUR
netto i — co jest nie mniej wazne — podatki motoryzacyjne
przynosza panstwom czlonkowskim 365 mld EUR rocznie.

4.4 Nieprzypadkowo w komunikacie CARS 21 (*) Komisja
starala si¢ nakresli¢ wytyczne dla polityki przemystowej w
sektorze motoryzacyjnym, ktéry odgrywa istotng role w gospo-
darce europejskiej.

Komisja opracowala ten dokument w nastepstwie sprawozdania
koncowego i zalecet sformutowanych w grudniu 2005 r. przez
grupe wysokiego szczebla CARS 21, w ktorej sklad, oprocz
reprezentantéw Komisji, wchodzili przedstawiciele przemystu i
glownych segmentéw spoleczefistwa obywatelskiego. W doku-
mencie tym zwraca si¢ uwage na fakt, ze realizacja ambitnych
celow w zlozonych obszarach, do ktérych zalicza si¢ takze
zmniejszenie emisji CO,, bez zaktécania konkurencyjnosci prze-
mystu i zatrudnienia, wymaga calosciowego podejscia, tak aby
wklad wszystkich zainteresowanych podmiotéw przyczynial sie
do osiggniecia wspdlnego celu o charakterze uzytecznosci
publiczne;j.

4.5  EKES przylacza si¢ do gloséw zaniepokojenia mozliwymi
zbyt powaznymi skutkami kosztéw przemystowych decyzji,
ktére moglyby pociagnal za sobg bezposrednie lub posrednie
zagrozenie dla poziomu zatrudnienia w przemysle motoryza-
cyjnym z powodu strategicznych decyzji o ewentualnych deloka-
lizacjach zaktadéw przemystowych poza obszar UE.

4.6  Uwzgledniajac powyzsze przemyslenia, EKES zgadza si¢
co do tego, ze producenci samochodéw powinni by¢ sklaniani
do przyspieszenia dzialan na rzecz ograniczenia zuzycia paliwa
i zmniejszenia emisji. Podkresla jednak konieczno$¢ dalszych
wysitkéw zmierzajacych do wdrozenia przepiséw dotyczacych
zmniejszenia emisji CO,, mozliwie jak najskuteczniejszych ze
spolecznego, gospodarczego i ekologicznego punktu widzenia.

(*) Ramy prawne podstawg dla zwigkszania konkurencyjno$ci przemystu
motoryzacyjnego w XXJ w., COM(2007) 22 z 7.2.2007,. EKES sporza-
dzit opini¢ na ten temat (sprawozdawca: Francis DAVOUST).



16.2.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 44/47

4.6.1 W zwigzku z tym celem uzyskania optymalnych
wynikéw przyszlych wspélnotowych przepiséw w dziedzinie
zmniejszenia emisji CO, pochodzacych z ruchu drogowego
EKES zaleca nastepujace elementy:

— Infrastruktura i opony: dostosowanie infrastruktury
drogowej jest uzasadnione, gdyz odpowiedni stan drog
pozwala na ograniczenie tarcia i halasu oraz na poprawe
przejezdnoéci drég. Ponadto wprowadzenie zaawansowa-
nych systeméw ETM (electronic traffic management) w celu
ograniczenia zatoréw na drogach i czasu oczekiwania przed
sygnalizacja Swietlng moze miel istotny wplyw na zmniej-
szenie emisji CO,. W tym samym celu stosowanie opon o
niskich oporach toczenia przynosi potwierdzone korzysci,
obnizajgc zuzycie o ok. 3-4 %. Do tego samego zmierza
propozycja Komisji, by wprowadzi¢ systemy kontroli
ci$nienia w oponach.

— Paliwa alternatywne: w tym przede wszystkim biopaliwa
wskazane w sprawozdaniu koficowym CARS 21. Po spraw-
dzeniu wykonalnosci technologicznej i wplywu na $rodo-
wisko naturalne oraz skutkéw spolecznych wdrozenia
biopaliw pierwszej generacji (°) (w oczekiwaniu na rozpow-
szechnienie drugiej generacji, ktérej wplyw jest mniejszy)
beda one mogly — wraz z paliwami alternatywnymi, coraz
szerzej uzywanymi w Europie, takimi jak gaz naturalny, w
perspektywie Srednioterminowej biogaz, a w dlugiej perspek-
tywie, miejmy nadzieje, wodér — stanowi¢ decydujacy
element w zmniejszaniu emisji CO,.

— Ksztalcenie, informowanie i ukierunkowywanie: nalezy
promowa¢ i wspiera¢ inicjatywy w zakresie ksztalcenia calej
branzy handlowej i dystrybucyjnej przemystu samochodo-
wego, tak by mozliwe bylo skierowanie nabywcy ku rozwia-
zaniom o nizszej emisji CO, zgodnie ze znajomoscig przed-
miotu i fachowoscig. Konieczne jest ponadto wplywanie,
nawet bezposrednio, na zachowania nabywcéw poprzez
system podatkowy uwzgledniajacy emisje CO, oraz poprzez
zachety do jazdy ekologicznej.

4.6.2  Ponadto powyzsze $rodki nie wplynelyby negatywnie
na proces odnawiania parku samochodowego dzigki rozlozeniu
obciazenia finansowego zwigzanego ze zmniejszeniem poziomu
emisji CO,. Przy tej okazji EKES stwierdza, Ze zgodnie z
ECCP () potencjalne ograniczenie emisji CO, dzigki jezdzie
ekologicznej wyniostoby w Europie w okresie 2006-2010
50 mln ton, a z analizy dokonanej wspélnie przez organizacje
TNO i IEEP () (Institute for European Environmental Policy) wynika,
ze jazda ekologiczna jest $rodkiem nie tylko mozliwym do
zastosowania, ale takze skutecznym i wymiernym.

4.6.3  Jednakze aby osiagnal cel 120 g/km wylacznie dzigki
motoryzacyjnym udoskonaleniom technologicznym, S$rednia
cena sprzedazy samochodu musialaby wzrosngé o ok.
3 600 EUR. Dodatkowo te same Zrddla (f) wskazuja, ze osiag-
nigcie poziomu 130 g/km oznaczaloby, ze dodatkowe koszty
dla nabywcy bylyby w kazdym razie znaczace, ok. 2 500 euro.

(’) Opinia TEN/286 w sprawie postepu w zakresie uzycia biopaliw (w
trakcie dyskusji).

(%) Europejski program dotyczacy zmian klimatycznych (European Climate
Change Programme). W ramach tego programu doradca Komisji (TNO)
oszacowat koszty i potencjal zmniejszenia emisji CO2 réznych ewen-
tualnych §rodkéw.

() IEEP: Institute for European Environmental Policy — TNO Consul-
tancy.

(%) Patrz: przypis 6.

4.6.4  Oczywiste jest, ze tak duzy wzrost cen spowolnitby
jeszcze bardziej cykl wymiany parku samochodowego w
Europie, ktéry — jak przypomina Komisja — odnawiany jest
Srednio co 12 lat. Jesli chodzi o skutki spoleczne takiego
wzrostu cen, oczywiste jest réwniez, ze ograniczylyby one
jeszcze bardziej mozliwosci nabycia samochodu przez mniej
zamozne grupy spoleczne.

4.7  Ponadto EKES nie moze zgodziC si¢ ze stanowiskiem
Komisji, wedlug ktérego dodatkowe S$rodki technologiczne
moglyby przynies¢ zmniejszenie emisji CO, rzedu 10 g/km,
gdyz przyszly stopiefi rozpowszechnienia biopaliw nie jest
jeszcze dokladnie okre$lony i nie mozna zakladad, ze ich udzial
W zmniejszeniu emisji osiggnie rzeczywiScie oczekiwany poziom
5 g/km. W odniesieniu do tej kwestii EKES uwaza, Ze niezbgdne
jest uruchomienie systemu $rodkéw poddajacych si¢ precyzyjnej
ocenie, jak np. w przypadku jazdy ekologicznej i infrastruktury.

5. Uwagi szczegblowe

5.1 W zwiazku z powyzszymi uwagami ogélnymi i w $wietle
prowadzonej obecnie debaty parlamentarnej EKES ma nadzieje,
ze przepisy, ktére zostang opracowane, nie wplyna negatywnie
na dostepno$¢ nowych samochodéw dla potencjalnych
nabywcow i bedzie mozliwe dalsze odnawianie parku samocho-
dowego, a takze beda zdolne w zdecydowany sposéb skierowaé
popyt na modele o nizszej emisji CO,.

52 Ze wzgledu na brak dokladnej i poglebionej oceny
oddzialywania, ukazujacej koszty i korzysci zwigzane z réznymi
mozliwymi rozwigzaniami, EKES zastrzega sobie prawo do
wyrazenia swego stanowiska w sprawie korzystnych i realistycz-
nych limitéw zmniejszenia emisji CO, w odr¢bnej opinii. Jednak
juz obecnie zaleca, by w przygotowywanych przepisach odpo-
wiednio uwzgledniono fakt, iz cykl produkcyjny w sektorze
motoryzacyjnym jest niezwykle zlozony i wymaga czasu na
dostosowanie (lead time (%)), ktéry moze wynie$¢ nawet 7 lat.

5.3  Biorgc pod uwage czas konieczny na ustanowienie prze-
piséw w procesie wspoldecyzji, EKES ocenia, ze ostateczny
dokument zawierajacy obowigzujace normy nie bedzie gotowy
przed 2009 r. Ze sformulowanych wyzej uwag o normalnym
cyklu przemystowym w tym sektorze wynika, ze najblizszy
realistyczny termin to rok 2015, takze dlatego, Ze zaczyna
wtedy obowigzywal rozporzadzenie Euro 6 dotyczace ograni-
czenia czynnikow zanieczyszczajacych, ktére — jak w wypadku
CO, — wymagaja zmian konstrukcyjnych w samochodach
osobowych.

5.4  Istnieje natomiast ryzyko, Ze osiagniecie celu do 2012 r.
bedzie niemozliwe z technicznego punktu widzenia, a w
kazdym razie bedzie ono pociaga za sobg zdecydowanie nega-
tywne skutki dla konkurencyjnosci europejskiego przemystu
samochodowego i poziomu zatrudnienia w tym sektorze.

() Czas, jakiego potrzebuje przemyst, by wdrozy¢ kazdy nowy przepis
wymagajacy zmian w strukturze samochodu.
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5.5  EKES opowiada si¢ za przyjeciem instrumentu legislacyj-
nego, ktéry bylby neutralny z punktu widzenia konkurencji
miedzy producentami. Chodzi o to, by nie naklada¢ wiazacych
dla producentéw ograniczent w zakresie oferty modeli na rynku
samochodowym, lecz skierowaé popyt nabywcéw na modele o
nizszej emisji. Wymagane ograniczenia wydzielania CO,
powinny by¢ skorelowane ze zréznicowaniem kategorii
pojazdéw, z uzyciem uznanych za najbardziej znaczace i
proporcjonalne parametry emisji CO,.

56 W tej perspektywie nalezy pamietaé, ze wybrany para-
metr powinien gwarantowaé, iz wklad w zmniejszenie emisji
CO, poszczegdlnych elementéw i zwigzany z tym nieunikniony
wzrost cen pojazdow nie spowoduje ograniczenia dostepu do
samochodu czyli, inaczej méwigc, mozliwosci nabycia nowego
samochodu, w zaleznosci od sily nabywczej danego klienta.

5.6.1 Jednym z mozliwych parametréw jest masa pojazdu
(zgodnie z sugestig Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw
Samochodéw — ACEA), bezposrednio zwigzana z poziomem
emisji CO,. EKES przypomina, ze w latach 1996-2005 masa
pojazdéw wzrosla o 32 kg, a zwigzana z tym emisja CO, — o
6,6 glkm. W japonskiej strategii dotyczacej zmniejszenia CO,
jako parametr odniesienia wykorzystana zostanie waga. W
panstwie tym w roku 2006 postanowiono, ze celem do osiag-
nigcia do roku 2015 bedzie 138 g/km. ACEA popiera taki para-
metr, gdyz przedstawia on krok w kierunku harmonizacji poli-
tyki w zakresie CO, na szczeblu $wiatowym.

5.6.2  Ponadto nalezy podkresli¢, ze przedmiotem dyskusji sg
obecnie inne parametry, ktérych mozna by uzy¢ w celu okres-
lania i réznicowania kategorii pojazdéw. Nalezy szczeg6lnie
przywolaé propozycje sprawozdawcy i posta do Parlamentu
Europejskiego C. Daviesa, ktéry wspomina o ,odcisku stopy”
(obszar zajmowany przez samochdd w zaleznosci od rozstawu

osi i kot (19)).

5.6.3  EKES uwaza z kolei, iz wprowadzenie jako parametru
np. objetosci pojazdu (chodzi o wymiary: dlugo$¢ x szeroko$¢ x
wysoko$¢) mogloby by¢ interesujace i odpowiednie oraz ewen-
tualnie postuzy¢ do zachecenia konsumentéw do wyboru typu
pojazdu w zaleznosci od rzeczywistych potrzeb, tak by uniknaé
zbednej emisji CO, spowodowanej dysproporcjg miedzy potrze-
bami uzytkownika a objetoscig samochodu. Méwiac inaczej, ten,
komu potrzebny jest samochéd typu SUV (Sport Utility Vehicle)
mogacy przewiezé wigcej osob i wigcej towaréw, bedzie sklonny
zaplaci¢ wigcej, poniewaz rzeczywiScie niezbedny jest mu taki
pojazd, natomiast jesli nie ma takich potrzeb, uzna za stosow-
niejsze dokonanie wyboru w nizszej kategorii.

5.7  Jesli chodzi o propozycje wspomnianego juz sprawo-
zdawcy Parlamentu Europejskiego p. Daviesa dotyczaca stwo-
rzenia mechanizmu CARS (Carbon Allowance Reduction System)
dla okreslania kar lub kredytu w zaleznosci od przekroczenia
lub nieprzekroczenia ustalonych limitéw, EKES uwaza za niewy-
konalne wprowadzenie systemu wymiany przydzialow CO, na
rynku ograniczonym do sektora motoryzacyjnego.

(") Rozstaw osi: odleglo$¢ miedzy przednia i tylna osia; rozstaw két: odleg-
to$¢ migdzy oponami.

Bioragc pod uwage, Ze cele s3 ambitne, nierealistyczne wydaje si¢
bowiem, by wielkosci przydzialéw do wymiany byly wystarcza-
jace do funkcjonowania systemu.

5.7.1 EKES uwaza natomiast za mozliwe zastosowanie
otwartego systemu handlu emisjami (tzn. takiego, kt6ry zezwala
na wymiang¢ z innymi sektorami). Jego zaleta jest zapewnienie
calo$ciowego zmniejszenia emisji CO, na odpowiednio elastycz-
nych warunkach, niemniej z jednoczesnym ustaleniem ograni-
czen zakupéw dla producentéw samochodéw. EKES popiera
zatem system otwarty, ktérego nastepstwa gospodarcze nalezy
okresli¢ i dostosowaé w $wietle zmian, ktore zajda na rynku
emisji do roku 2015, podkresla tez konieczno$¢ uniknigcia
nastepstw gospodarczych zagrazajacych dostepnosci pojazdéw
dla odbiorcéw finalnych.

5.8 W odniesieniu do fragmentu komunikatu, w ktérym
proponuje si¢ wdrozenie kodeksu etycznego dotyczacego wpro-
wadzania do obrotu i reklamowania EKES zauwaza, Ze niemal
we wszystkich pafistwach czlonkowskich istnieja juz porozu-
mienia — w wielu przypadkach bardzo daleko idace — okresla-
jace zasady postepowania w tej dziedzinie. Jednak zasadniczo
EKES opowiada si¢ za ujednoliceniem tych zasad, a zatem nie
sprzeciwia si¢ opracowaniu europejskiego kodeksu dobrych
praktyk, jak to sugeruje Komisja producentom samochodéw.

5.9 EKES stwierdza ponadto, ze w swym komunikacie
Komisja pragnie obja¢ legislacja dotyczaca zmniejszenia emisji
CO, takze lekkie pojazdy dostawcze.

59.1 EKES-owi wydaje si¢, ze lekkie pojazdy dostawcze
(kategoria N1 oraz pochodne pojazdy do przewozu os6b) nie
wymagaja takiej interwencji, gdyZ przeznaczone sg do uzytku
profesjonalnego, a zatem ich zuzycie paliwa oraz emisje CO,
stanowig juz, automatycznie, decydujacy element w wyborze
nabywcy, wplywajacy na koszty prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej. Wobec tego pojazdy znajdujace si¢ na rynku juz
obecnie zawieraja najbardziej skuteczne rozwigzania, to znaczy
wyposazone sa prawie wylacznie w silniki Diesla.

5.9.2  Niemniej przed podjeciem jakiejkolwiek decyzji w tej
sprawie EKES zaleca Komisji sporzadzenie oceny oddziatywania
opartej na niedostepnym obecnie zaktualizowanym zestawieniu
dotyczacym emisji pochodzacych z lekkich pojazdéw dosta-
wezych.

5.9.3  Wyznaczanie celéow w glkm pojazdom dostawczym
bez dokladnej znajomosci odpowiednich danych stwarza
ponadto ryzyko ograniczenia zdolnoSci transportowych
poszczegdlnych pojazdow i moze pociggaé za sobg brak wydaj-
noéci. Wymagaloby to albo wzrostu liczby pojazdéw koniecz-
nych do przetransportowania tej samej ilosci towaréw, albo
zakupu pojazdu z wyzszej kategorii i o wigkszych rozmiarach,
co zwiekszytoby catkowita mase emisji.
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5.10  EKES uwaza ponadto za stosowne, by kwestia emisji
CO, pochodzacych z samochodéw osobowych i lekkich samo-
chodéw  dostawczych  zostala  rozwazona  caloSciowo,
z uwzglednieniem calego cyklu ich zycia: od procesu produkdji,
przez cksploatacje, po wycofanie z eksploatacji. W $wietle
powyzszych uwag EKES podkresla réwniez potrzebe koordy-
nagji i uzyskania spéjnosci miedzy inicjatywami legislacyjnymi i
regulacyjnymi zwigzanymi z przemystem samochodowym,
wplywajacymi na emisje CO,, tak by zapobiec sprzecznosciom
miedzy inicjatywami  dotyczacymi réznych  dziedzin i
opdznieniu ich realizacji.

5.11 EKES uwaza, ze inicjatywy podejmowane w ramach
przyszlych programéw ramowych w dziedzinie badaii powinny
zostal wyraznie 1 bezzwlocznie ukierunkowane przede
wszystkim na projekty majace na celu znalezienie wykonalnych
technicznie 1 zréwnowazonych z ekonomicznego punktu
widzenia rozwigzan w zakresie ograniczania globalnych emisji
CO, (a zatem dotyczacych nie tylko transportu), z uwzglednie-

Bruksela, 24 pazdziernika 2007 r.

niem oddzialywania calego cyklu Zycia poszczegblnych Zrddel
emisji. EKES jest przekonany, ze projekty badawcze powinny
dziala¢ w ramach szerokiego spektrum i okresla¢ krétko-,
Srednio- i dlugoterminowe rozwigzania, nie zaniedbujac celu
dotyczacego dostepnosci — zaréwno dla producentéw, jak i
odbiorcéw finalnych — tak aby ulatwi¢ odnowienie parku
samochodowego w interesie zréwnowazonej mobilnosci.

5.12 EKES wuwaza wreszcie, Ze panstwa czlonkowskie
powinny prowadzi¢ dzialania w wigkszej liczbie dziedzin niz to
przedstawiono wcze$niej (drogi, inteligentne sygnalizatory regu-
lacji ruchu drogowego itp.), przede wszystkim poprzez inicja-
tywy w zakresie zielonych zakupéw w celu utworzenia wias-
nego publicznego parku samochodowego oraz poprzez zaanga-
zowanie zaréwno w tworzenie sieci infrastrukturalnych umozli-
wiajacych dostep do dystrybugji paliw o mniejszym wplywie na
Srodowisko, takich jak gaz ziemny, jak i ulatwianie nabywania
pojazdéw napedzanych gazem ziemnym lub gazem cieklym
LPG.

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Dimitris DIMITRIADIS

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/54/WE w odniesieniu do
stosowania niektérych przepiséw w Estonii

COM(2007) 411 wersja ostateczna — 2007/0141 (COD)

(2008/C 44/12)

Dnia 17 wrze$nia 2007 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 47 ust. 2, art. 55 i art. 95 Traktatu ustanawiaja-
cego Wspodlnote Europejska, postanowita zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecz-

nego w sprawie wspomnianej powyzej.

Poniewaz Komitet bez zastrzezen akceptuje wniosek i uwaza, ze komentarz z jego strony nie jest konieczny,
na 439. sesji plenarnej w dniach 24-25 pazdziernika 2007 r. (posiedzenie z dnia 24 pazdziernika) stosun-
kiem gloséow 150 do 2 — 8 os6b wstrzymalo si¢ od glosu — postanowil wyda¢ opinie zatwierdzajaca

proponowany tekst.

Bruksela, 24 pazdziernika 2007 r.
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