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Objasnienie uZywanych znakow

Procedura konsultacji

wigkszos¢ oddanych glosow

Procedura wspolpracy (pierwsze czytanie)

wiekszos¢ oddanych gtosow

Procedura wspoétpracy (drugie czytanie)

wiekszos¢ oddanych gtosow by zatwierdzi¢ wspolne stanowisko
wigkszos¢ glosow ogolnej liczby deputowanych do PE by odrzuci¢
lub wprowadzi¢ poprawki do wspolnego stanowiska

Procedura zgody

wigkszos¢ glosow ogolnej liczby deputowanych do PE, za
wyjqtkiem przypadkow u jetych w art. 105, 107, 161 i 300 Traktatu
WE oraz w art. 7 Traktatu UE

Procedura wspoétdecyzji (pierwsze czytanie)

wiekszos¢ oddanych gtosow

Procedura wspoétdecyzji (drugie czytanie)

wigkszos¢ oddanych glosow by zatwierdzi¢ wspdlne stanowisko
wymagana wigkszo$¢ gltosow ogolnej liczby deputowanych do PE
by odrzucié¢ lub wprowadzi¢ poprawki do wspolnego stanowiska
Procedura wspoldecyzji (trzecie czytanie)

wiekszos¢ oddanych gltosow by zatwierdzi¢ wspolny projekt

(Wskazana procedura opiera si¢ na podstawie prawnej zaproponowanej przez
Komisje.)

Poprawki do tekstu legislacyjnego

W poprawkach Parlamentu oznaczenia zaznaczone sa wytluszczonym
drukiem i kursywa. Oznaczenia zwykla kursywa sg wskazowka dla stuzb
technicznych, ze proponowana jest, w celu opracowania tekstu koncowego,
korekta elementow tekstu legislacyjnego (np. elementdw w oczywisty sposob
btednych lub brakujacych w danej wersji jezykowej.) Sugestie korekty
wymagaja zgody wiasciwych stuzb technicznych.
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PROJEKT REZOLUCJI LEGISLACYJNEJ PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

w sprawie projektu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacej uzywania
systemu ochrony przed uderzeniami czolowymi w pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej

dyrektywe Rady 70/156/EWG

(COM(2003)0586 — C5-0473/2003 — 2003/0226(COD))

(Procedura wspoldecyzji, pierwsze czytanie )

Parlament Europejski,

— uwzgledniajac projekt Komisji przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu i Radzie

(COM(2003)0586)!,

— uwzgledniajgc art. 251 ust. 2 oraz art. 95 Traktatu WE, zgodnie z ktorymi projekt zostat
przedstawiony Parlamentowi przez Komisje (C5-0473/2003),

— uwzgledniajac art. 51 Regulaminu,

— uwzgledniajac sprawozdanie Komisji Transportu 1 Turystyki oraz opini¢ Komisji Rynku
Wewnetrznego 1 Ochrony Konsumentow (A6-0053/2005),

1. zatwierdza po poprawkach projekt Komisji,

2. zwraca si¢ do Komisji o ponowng konsultacjg, jesli uzna ona za stosowne wprowadzenie
znaczacych zmian do swojego projektu lub zastgpienie go innym tekstem;

3. zobowigzuje swojego Przewodniczacego do przekazania stanowiska Parlamentu Radzie 1

Komisji.

Tekst proponowany przez Komisj¢

Poprawki Parlamentu

Poprawka 1
PUNKT UZASADNIENIA 3

(3) Konieczne jest ustanowienie wymogow
dotyczacych badan, konstrukcji i montazu,
ktére bedzie musiat spetnia¢ kazdy system
ochrony przed uderzeniami czolowymi
bedacy czescig oryginalnego wyposazenia
pojazdu lub dostepny na rynku jako
oddzielna jednostka techniczna

! Dotychczas niepublikowany w Dzienniku Urzedowym.
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(3) Konieczne jest kontrolowanie uzycia
systemow ochrony przed uderzeniami
czolowymi oraz ustanowienie wymogow
dotyczacych badan, konstrukcji i montazu,
ktore bedzie musiat spetnia¢ kazdy system
ochrony przed uderzeniami czotowymi
bedacy czescig oryginalnego wyposazenia
pojazdu lub dostepny na rynku jako
oddzielna jednostka techniczna. Badania
muszq nakladaé obowiqgzek projektowania
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systemow ochrony przed uderzeniami
czolowymi w sposob, ktory poprawi
bezpieczenstwo pieszych i zmniejszy liczbe
rannych w wypadkach.

Poprawka 2
PUNKT UZASADNIENIA 3 A (nowy)

(3a) Powyisze wymagania powinny byé
takze rozpatrywane w kontekscie ochrony
pieszych i innych niechronionych
uzytkownikow drog oraz w odniesieniu do
dyrektywy 2003/102/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady 7 17 listopada

2003 r. odnoszqgcej si¢ do ochrony
pieszych i innych niechronionych
uzytkownikow drog przed i w razie
zderzenia 7 pojazdem silnikowym i
zmieniajqgcej dyrektywe Rady

70/156/EWG *. Dyrektywa ta powinna by¢
poddana przeglgdowi w Swietle dalszych
badan i doswiadczen pozyskanych podczas
pierwszych czterech lat po jej przyjeciu.

*Dz.UL 3217 76.12.2003, str. 15.

Poprawka 3
PUNKT UZASADNIENIA 5 A (nowy)

6/34

(5a) Komisja powinna monitorowad
oddzialywanie niniejszej dyrektywy i
sktadaé sprawozdania Radzie i
Parlamentowi Europejskiemu. JeZeli za
konieczne uzna sie dalsze udoskonalenia w
zakresie ochrony pieszych, Komisja
powinna przedstawic¢ propozycje zmian w
niniejszej dyrektywie, stosownie do postepu
technicznego.
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Uzasadnienie

Autorka proponuje, aby w celu unikniecia eliminacji z rynku tak zwanych ,, niesztywnych”
systemow ochrony przed uderzeniami czolowymi (ktore w rzeczywistosci mogq sprawic, ze przod
samochodu bedzie bardziej ,, przyjazny” dla pieszych w porownaniu przodem pozbawionym
takiej ochrony) na tym etapie stosowano wymog, aby systemy ochrony przed uderzeniami
czotowymi odpowiadaly wymaganiom dotyczqcym badan przewidzianym w fazie 1 dyrektywy o
ochronie pieszych. Nastgepnie Komisja powinna monitorowac oddzialtywanie dyrektywy i w razie
koniecznosci przedstawiac propozycje zmian w dyrektywie, zaleznie od postepu technicznego.

Poprawka 4
PUNKT UZASADNIENIA 6 A (nowy)

(6a) Niniejsza dyrektywa jest czescig
Europejskiego Programu Dzialan
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i moze
by¢ uzupetniana przez srodki krajowe
majqce na celu zakazanie lub
ograniczenie uzycia systemow ochrony
przed uderzeniami czolowymi juz
obecnych na rynku, przed wejsciem w
Zycie niniejszej dyrektywy.

Poprawka 5

ARTYKUL 1
Niniejsza dyrektywa ustanawia techniczne Niniejsza dyrektywa ma na celu poprawe
wymagania dla homologacji typu bezpieczenstwa pieszych priy pomocy
pojazdow silnikowych w odniesieniu do srodkow zapewniajgcych bezpieczenstwo
systemow ochrony przed uderzeniami bierne. Ustanawia ona techniczne
czolowymi bedgcymi czgscig oryginalnego wymagania dla homologacji typu
wyposazenia pojazdu lub oddzielnymi pojazdow silnikowych w odniesieniu do
jednostkami technicznymi systemoOw ochrony przed uderzeniami

czolowymi bedacymi czg$cig oryginalnego
wyposazenia pojazdu lub oddzielnymi
jednostkami technicznymi.

Poprawka 6
ARTYKIL 2, PUNKT 2,
2) ,,oddzielna jednostka techniczna” 2) ,,oddzielna jednostka techniczna”
RR\560978PL.doc 7/34 PE 347.124v02-00
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oznacza kazde urzadzenie okreslone w art.
2 dyrektywy 70/156/EWG 1 przeznaczone
do montazu 1 uzywania w pojazdach.

oznacza kazde urzadzenie okreslone w art.
2 dyrektywy 70/156/EWG 1 przeznaczone
do montazu 1 uzywania w jednym lub
wielu istniejgcych typach pojazdow
silnikowych klasy M1 lub N1 (do 3,5
tony).

Uzasadnienie

Zob. zatgcznik I, ostatni ust. 1.1.

Poprawka ta wyjasnia, ze oddzielna jednostka techniczna moze by¢ dopuszczona wytqcznie dla

okreslonego typu pojazdu lub typow pojazdow.

Aby ocenic¢ stopien bezpieczenstwa systemu ochrony przed uderzeniami czotowymi konieczne jest
zrozumienie, jak ma si¢ on do konkretnego pojazdu. Z tego wzgledu stopien bezpieczenstwa
systemu ochrony przed uderzeniami czolowymi zalezny jest od:

1. sposobu zamontowania go na pojezdzie;

2. odstepu miedzy nim a nadwoziem pojazdu.

Poprawka 7
ARTYKUL 3, USTEP 1, WPROWADZENIE

1. Od dnia I paZdziernika 2004 r., w
odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu pojazdu wyposazonego w system
ochrony przed uderzeniami czolowymi
zgodny z wymogami wymienionymi w
Zalaczniku I oraz w Zataczniku 11, Panstwa
Czlonkowskie, z przyczyn odnoszacych si¢
do systemdw ochrony przed uderzeniami
czotowymi, nie moga:

1. Od dnia /dziewie¢ miesiecy po
opublikowaniu niniejszej dyrektywy], w
odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu pojazdu wyposazonego w system
ochrony przed uderzeniami czotowymi
zgodny z wymogami wymienionymi w
Zakaczniku I oraz w Zataczniku 11, Panstwa
Cztonkowskie, z przyczyn odnoszacych si¢
do systemoéw ochrony przed uderzeniami
czolowymi, nie moga:

Poprawka 8
ARTYKUL 3. USTEP 2, WPROWADZENIE

2. Od dnia I paZdziernika 2004 r., w
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odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi, udostepnionego jako oddzielna
jednostka techniczna 1 zgodnego z
wymogami wymienionymi w Zatgczniku I
oraz w Zalaczniku II, Panstwa
Cztonkowskie nie moga:

opublikowaniu niniejszej dyrektywy], w
odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi, udostepnionego jako oddzielna
jednostka techniczna i zgodnego z
wymogami wymienionymi w Zalaczniku |
oraz w Zalaczniku II, Panstwa
Cztonkowskie nie moga:

Poprawka 9
ARTYKUL 3, USTEP 3

3. Od dnia 1 lipca 2005 r. w odniesieniu do
jakiegokolwiek typu pojazdu
wyposazonego w system ochrony przed
uderzeniami czotowymi lub typu systemu
ochrony przed uderzeniami czotowymi
udostepnionego jako oddzielna jednostka
techniczna, niezgodnego z wymogami
wymienionymi w Zatgczniku I oraz w
Zalaczniku I, Panstwa Czlonkowskie
odmawiaja wydania homologacji typu WE
lub tez krajowej homologacji typu.

3. Od dnia [dwanascie miesi¢cy po
opublikowaniu niniejszej dyrektywy] w
odniesieniu do jakiegokolwiek typu
pojazdu wyposazonego w system ochrony
przed uderzeniami czotowymi lub typu
systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi udostepnionego jako oddzielna
jednostka techniczna, niezgodnego z
wymogami wymienionymi w Zalaczniku |
oraz w Zalaczniku II, Panstwa
Czlonkowskie odmawiajg wydania
homologacji typu WE lub tez krajowe;j
homologacji typu.

Poprawka 10
ARTYKUL 3, USTEP 4, WPROWADZENIE

4. Od dnia I stycznia 2006 r., w
odniesieniu do pojazdow niespetniajacych
wymogow z zakresu systemow ochrony
przed uderzeniami czotowymi
wymienionych w Zataczniku I oraz w
Zalaczniku II niniejszej dyrektywy,
Panstwa Cztonkowskie:

RR\560978PL.doc
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4. Od dnia [osiemnascie miesigcy po
opublikowaniu niniejszej dyrektywy], w
odniesieniu do pojazddéw niespetniajacych
wymogow z zakresu systemow ochrony
przed uderzeniami czotowymi
wymienionych w Zalaczniku I oraz w
Zataczniku II niniejszej dyrektywy,
Panstwa Czlonkowskie:
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Poprawka 11
ARTYKUL 3, USTEP 5

5. 0d dnia 1 stycznia 2006 r. wymogi
Zatacznika I oraz Zatacznika II niniejszej
dyrektywy z zakresu systemow ochrony
przed uderzeniami czotowymi,
udostepnionych jako oddzielna jednostka
techniczna, stosuja si¢ dla celow art. 7 ust.
2 dyrektywy 70/156/EWG.

5. Od dnia Josiemnascie miesiecy po
opublikowaniu niniejszej dyrektywy]
wymogi Zatacznika I oraz Zalgcznika II
niniejszej dyrektywy z zakresu systemow
ochrony przed uderzeniami czolowymi,
udostepnionych jako oddzielna jednostka
techniczna, stosujg si¢ dla celow art. 7 ust.
2 dyrektywy 70/156/EWG.

Poprawka 12
ARTYKUL 4, USTEP 1

1. Szczegbdtowe wymagania techniczne
zwiazane z badaniami przewidzianymi w
sekcji 3 Zalacznika I niniejszej dyrektywy
ustanawiane sg przez Komisje przy udziale
Komitetu powotanego na mocy
postanowien art. 13 ust. 1 dyrektywy
70/156/EWG 1 zgodnie z procedura
okreslong w art. 13 ust. 3 tejze dyrektywy.

1. Szczegdtowe wymagania techniczne
zwiazane z przewidzianym w sekcji 3
Zalacznika I niniejszej dyrektywy
przeprowadzaniem badan stacjonarnych
elastycznych systemow ochrony przed
uderzeniami czolowymi przeznaczonych
do sprzedazy jako akcesoria do pojazdow
wedlug standardow odpowiednich badan
wprowadzonych dyrektywq 2003/102/WE
ustanawiane sg przez Komisje przy udziale
Komitetu powotanego na mocy
postanowien art. 13 ust. 1 dyrektywy
70/156/EWG 1 zgodnie z procedura
okreslong w art. 13 ust. 3 tejze dyrektywy.

Uzasadnienie

Co sig tyczy elastycznych systemow ochrony przed uderzeniami czotowymi absorbujgcych
energie przeznaczonych do sprzedazy na rynku wtornym, Komisja winna przyjqc zrewidowany
projekt pod koniec pierwszego czytania, aby dodac do Zatgcznika I postanowienia dotyczgce
przeprowadzania badan stacjonarnych stuzqcych osiggnieciu standardu ochrony pieszych
rownorzednego do tego z dyrektywy 2003/102/WE.
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Poprawka 13
ARTYKUL 4 A (nowy)

Artykut 4a

Najpozniej 7 dniem [cztery lata i dziewigé
miesigcy po opublikowaniu niniejszej
dyrektywyl], w zwiqzku 7 postgpem
technicznym i pozyskanym
doswiadczeniem, Komisja poddaje
przeglgdowi przepisy techniczne niniejszej
dyrektywy oraz, w szczegolnosci, warunki
obowigzkowego badania gornej czes¢ nogi
ze, zderzakiem” systemu ochrony przed
uderzeniami czolowymi, wlgczenia
badania glowy dorostego 7 systemem
ochrony przed uderzeniami czolowymi
oraz specyfikacji badania glowy dziecka 7
systemem ochrony przed uderzeniami
czolowymi Wyniki tego przeglgdu bedg
tematem sprawozdania Komisji
skierowanego do Parlamentu
Europejskiego i Rady. Jezeli w wyniku
tego przeglgdu okaze si¢ zasadne
dostosowanie przepisow technicznych
niniejszej dyrektywy, dostosowanie takie
moZe zostacé przeprowadzone zgodnie 7
procedurg zawartqg w art. 13 dyrektywy
70/156/EWG.

Poprawka 14
ARTYKUL 6, USTEP 1

1. Do dnia 30 czerwca 2004 r. Panstwa
Czlonkowskie przyjmujg i publikuja
przepisy, uregulowania oraz postanowienia
administracyjne niezbedne dla zapewnienia
zgodnosci z niniejszg dyrektywa.
Bezzwlocznie przekazuja one Komisji

RR\560978PL.doc 11/34

1. Do dnia [szesé miesigcy po
opublikowaniu niniejszej dyrektywy]
Panstwa Cztonkowskie przyjmuja 1
publikujg przepisy, uregulowania oraz
postanowienia administracyjne niezbgdne
dla zapewnienia zgodno$ci z niniejszg
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odnosne teksty, a takze tabele korelacji
pomiedzy przyjetymi przepisami a
niniejsza dyrektywa.

Przepisy te wprowadzaja one w zycie z
dniem 1 lipca 2004 r.

PowyzZsze przepisy przyjmowane przez
Panstwa Czlonkowskie zawieraja
odniesienie do niniejszej dyrektywy, badz
tez odniesienie takie jest zamieszczone
wraz z ich oficjalng publikacjg. Panstwa
Czlonkowskie okreslaja w jaki sposob
sporzadzi¢ takie odniesienie.

dyrektywa. Bezzwlocznie przekazuja one
Komisji odnosne teksty, a takze tabele
korelacji pomigdzy przyjetymi przepisami
a niniejsza dyrektywa.

Przepisy te wprowadzaja one w zycie z
dniem [szes¢ miesigcy po opublikowaniu
niniejszej dyrektywy]

Powyzsze przepisy przyjmowane przez
Panstwa Czlonkowskie zawieraja
odniesienie do niniejszej dyrektywy, badz
tez odniesienie takie jest zamieszczone
wraz z ich oficjalng publikacjg. Panstwa
Czlonkowskie okre$laja w jaki sposob
sporzadzi¢ takie odniesienie.

Poprawka 15
ZALACZNIK I, SEKCJA 3.1.

3.1. Wymagane jest przeprowadzenie
nastepujgcych badan.

3.1. Systemy ochrony przed uderzeniami
czolowymi aby otrzymad homologacje
muszq pomysinie przejsé nastepujgce
badania:

Uzasadnienie

Nie powinno sie jedynie przeprowadzac badan, kryteria badan muszq by¢ spetnione.

Poprawka 16
ZAELACZNIK I, SEKCJA 3.1.1.

3.1.1. Dolna czg¢$¢ nogi ze,,zderzakiem”
systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi. Badanie to przeprowadza si¢
przy predkosci uderzenia wynoszacej 40
km/h. Maksymalny dynamiczny kat zgigcia
kolana nie przekracza 15,0°, maksymalne
dynamiczne $cierajace przemieszczenie
kolana nie przekracza 6,0 mm, za$
przyspieszenie mierzone przy goérnym koncu
kos$ci piszczelowej nie przekracza 150 g.
Badanie to mozna zastgpi¢ w okreslonych
warunkach badaniem gornej czesci nogi ze
wzderzakiem” systemu ochrony przed
uderzeniami czotowymi.

PE 347.124v02-00

3.1.1. Dolna czg¢$¢ nogi ze,,zderzakiem”
systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi. Badanie to przeprowadza si¢
przy predkosci uderzenia wynoszacej 40
km/h. Maksymalny dynamiczny kat zgiecia
kolana nie przekracza 21,0°, maksymalne
dynamiczne §cierajace przemieszczenie
kolana nie przekracza 6,0 mm, za$
przyspieszenie mierzone przy goéornym koncu
kosci piszczelowej nie przekracza 200 g.

W okreslonych warunkach badanie to
musi by¢ zastgpione badaniem gornej
czesci nogi ze ,,zderzakiem” systemu
ochrony przed uderzeniami czolowymi,
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okreslonym w ust.3.1.2.

Poprawka 17
ZAY ACZNKI I, SEKCJA 3.1.2.

3.1.2. Gérna czeg$¢ nogi ze,,zderzakiem”
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi. Badanie to przeprowadza si¢
przy predkosci uderzenia wynoszacej

40 km/h. Chwilowa suma sil uderzenia w
odniesieniu do czasu, gornej i dolnej czesci
elementu uderzajacego nie przekracza

5,0 kN, a moment zginajacy udaru do badan
nie przekracza 300 Nm.

Badanie gornej czesci nogi ze, zderzakiem”

systemu ochrony przed uderzeniami
czoltowymi przeprowadza si¢ wowczas, gdy
dolny ,,zderzak” systemu ochrony przed
uderzeniami czoltowymi w pozycji badania
znajduje si¢ na wysokosci powyzej 500 mm.

3.1.2 Goérna cze$¢ nogi ze,,zderzakiem”
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi. Badanie to przeprowadza si¢
przy predkosci uderzenia wynoszace;j

40 km/h. Chwilowa suma sil uderzenia w
odniesieniu do czasu, gornej i dolnej czesci
elementu uderzajacego nie przekracza

7,5 kN, a moment zginajacy udaru do badan
nie przekracza 510 Nm..

W okreslonych warunkach badanie to moze
zastgpic¢ badanie dolnej czesci nogi ze
wzderzakiem” systemu ochrony przed
uderzeniami czolowymi, okreslone w ust.
3.1.1

Poprawka 18
ZALACZNIK I, SEKCJA 3.1.3.

3.1.3. Gorna cze¢sci nogi z systemem
ochrony przed uderzeniami czotowymi.
Badanie to przeprowadza si¢ przy predkosci
uderzenia 40 km/h. Chwilowa suma sit
uderzenia w odniesieniu do czasu, gornej 1
dolnej cze¢sci elementu uderzajacego nie
przekracza 5,0 kN, a moment zginajacy
udaru do badan nie przekracza 300 Nm.

3.1.3. Gorna cze$¢ nogi z krawedzig maski.
Badanie to przeprowadza si¢ przy predkosci
uderzenia 40 km/h. Chwilowa suma sit
uderzenia w odniesieniu do czasu, gornej i
dolnej czesci elementu uderzajacego nie
powinna przekracza¢ mozliwej wartosci 5.0
kN, a moment zginajacy udaru do badan nie
powinien przekracza¢ moZliwej wartosci
300 Nm. Oba wyniki sq rejestrowane
jedynie do celow monitorowania.

Poprawka 19
ZALACZNIK I, SEKCJA 3.1.4.

3.1.4. Glowa dziecka i/lub dorostego z
systemem ochrony przed uderzeniami
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3.1.4. Glowa dziecka/niskiego dorostego z
systemem ochrony przed uderzeniami
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czolowymi. Te badania przeprowadza si¢
przy predkosci 40 km/h. Wartos¢ HPC,
ustalona na podstawie wyniku zapisow
czasu licznika przyspieszenia gtowy zgodnie
z ust. 1.13, w Zadnym przypadku nie moze
przekroczy¢ 1000.

czolowymi. Badanie to wykonuje si¢ przy
predkosci 35 km/h 7 wykorzystaniem udaru
do badan o wadze 3,5 kg dla
dziecka/niskiego dorostego. Wartos¢ HPC,
ustalona na podstawie wyniku zapisow
czasu licznika przyspieszenia glowy zgodnie
z ust. 1.13, w Zadnym przypadku nie moze
przekroczy¢ 1000.

Poprawka 20
ZALACZNIK II, SEKCJA 3.2.1

3.2.1. Prostokat obramowujacy litere ,,e” z
nastepujacym po nim odpowiednim
oznaczeniem liczbowym lub literowym
odpowiadajagcym nazwie Panstwa
Czlonkowskiego wydajacego pozwolenie:

3.2.1. Prostokat obramowujacy litere ,,e” z
nastepujagcym po nim odpowiednim
oznaczeniem liczbowym lub literowym
odpowiadajagcym nazwie Panstwa
Czlonkowskiego wydajacego pozwolenie:

1 dla Niemiec 1 dla Niemiec
2 dla Francji 2 dla Francji
3 dla Wtoch 3 dla Wtoch
4 dla Holandii 4 dla Holandii
5 dla Szwecji 5 dla Szwecji
6 dla Belgii 6 dla Belgii
9 dla Hiszpanii 9 dla Hiszpanii
11 dla Wielkiej Brytanii 11 dla Wielkiej Brytanii
12 dla Austrii 12 dla Austrii
13 dla Luksemburga 13 dla Luksemburga
17  dla Finlandii 17  dla Finlandii
18  dla Danii 18  dla Danii
21  dla Portugalii 21  dla Portugalii
23 dla Grecji 23 dla Grecji
IRL dla Irlandii IRL dla Irlandii

nn dla Cypru

nn dla Czech

nn dla Estonii

nn dla Wegier

nn dla Lotwy

nn dla Litwy

nn dla Malty

nn dla Polski

nn dla Stowacji

nn dla Stowenii
Uzasadnienie

Techniczne dostosowanie propozycji.
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EXPLANATORY STATEMENT

1. Introduction

Bull bars are not a new subject in a road safety context. They originated in Australia where they
are designed to protect the front of the vehicle in the event of a collision in the countryside with
animals such as kangaroos, emus or horses. In Europe, however, there are hardly any areas to
compare with the Australian outback. Bull bars are used on vehicles here in normal traffic and
they are considered to be dangerous for pedestrians and cyclists, particularly in urban areas
where most accidents involving those road-users occur.

II. Why legislation?

The European, Japanese and Korean car manufacturers appreciate this danger and have already
negotiated with the Commission and given a commitment not to fit rigid bull bars as frontal
protection on new vehicles as of 2002.

The main thrust of that commitment, however, was that the car manufacturers would try to
'soften up' car fronts in two stages (stage 1 - 2005, stage 2 - 2010) to make them less dangerous
in the event of a collision with pedestrians. Parliament and the Council, however, considered that
a voluntary commitment was not an adequate instrument in this case and embodied these
provisions (with certain amendments) in a directive.

Both Parliament! and the Council? consider that in this case likewise (a ban on bull bars)
legislation is primarily the way to go to fill a major loophole in the voluntary commitment as it
covers only bull bars supplied as original equipment on the vehicle and not those which can be
bought as separate accessories (the aftermarket).

Since many bull bars are procured on the aftermarket, there would be dangerous and non-
dangerous bull bars on the market, which would also discriminate against the auto industry,
which is bound by the commitment, as opposed to suppliers of bull bars as optional accessories,
who are not.

Moreover, the term 'soft' bull bar is extremely vague and unclearly defined in the voluntary
commitment. Your rapporteur believes that more stringent standards are required to make bull

bars acceptable in terms of road safety and even have a positive impact in that respect.

The procedure using a directive therefore creates legal certainty both for the auto trade and
manufacturers of accessories.

II1. Arguments for and against bull bars

I Council conclusions (Internal Market) 26 November 2001.
2 Resolution of 13 June 2002.
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Bull bars can provide protection in collisions with animals at low speeds. It can be important in
the outback not to be stranded as a result of damage caused by such a collision but there are
hardly any areas in Europe where this reason can be used to justify fitting bull bars.

On the other hand, there is a greater risk that vulnerable road-users, such as pedestrians, cyclists
and motorcyclists, suffer more serious injuries with hard bull bars than otherwise would have
been the case.

Bull bars disrupt the effective operation of devices designed to lessen the impact of a crash for
motorists, such as airbags, collapsible steering columns etc. and which can be fatal for them.

There can also be negative technical consequences, which fall outside the terms of reference of
this report.

There are, however, positive aspects to bull bars which, in some cases, can also contribute to
better road safety.

This has been shown by several reports on bull bars, in Australia for example, where certain
types of foam plastic have a positive effect. However, the most important research for Europe
has been carried out by the TRL (Transport Research Laboratory - an institution which does a
great deal of work on behalf of the government) in England. The TRL has published a report!
which shows great differences between various types of bull bar depending on the material they
are made of, the fitting and the shape. One of the conclusions in the report is that there are
"smart bars", bull bars which are flexible and even protect pedestrians who collide with vehicles
fitted with this type of bar. The report also shows that it is possible for bull bars to meet the
standards proposed by the Commission.

This report by the TRL is the basis for the Commission's proposal. In brief, the Commission's
proposals are as follows:

IV. Content of the Commission's proposal

1. This proposal lays down requirements to be complied with by frontal protection systems either
as originally fitted to a vehicle or sold on the market as a separate accessory.

2. The requirements are specified in Annex I, point 3 and consist of 4 tests.

3. In article 3 it lays down a timetable for the phasing out of old-style "rigid" bull bars and the
phasing in of "non-rigid" bull bars in the sense of this directive.

4. The scope of the directive has been limited to M1 (up to 8 persons) and N1 (goods up to 3,5
tonnes) in article 2, par. 1.

5. The other articles and annexes are related to administrative provisions (like type-approval
documents for vehicles and bull bars as separate technical units) publication, transposition
and entry into force of the directive.

I'TRL Report 460 - "Assessment and test procedures for bull bars".
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V. The rapporteur's comments

The rapporteur's comments

1.

This legislative measure proposed by the European Commission has to be seen within the
wider framework of the Commission's action programme aimed at promoting road safety.

. With the legislation in place on the pedestrian protection by which car fronts will become

more resilient so that they absorb a big part of the energy in case of collision with a
pedestrian, it would be untolerable to undermine all the efforts car producers have put in
making car fronts comply with legislation by allowing rigid bull bars to be mounted on a car

. After long discussions about the feasibility by bull bar producers of complying with the four

tests as proposed by the Commission ,this proved to be to be somewhat too ambitious
because as things are standing now ,it seems unlikely that industry can comply with the
proposed rules.

. Moreover,we are here in a rapidly evolving field where too far reaching legislation can

become obsolete after some years . Hence the need for flexibility ,so that new research results
can be taken into account .This is what the rapporteur and and the shadow rapporteurs have
tried to achieve in their negotiations and which is reflected in the compromise -amendments
adopted: to start with we will have slightly more realistic test requirements compared to those
orginally proposed and we ask the Commission to determine in more detail the test
requirements, a second task for the Commission is to review after some years (am 13) the
technical provisions of this Directive and to consider the possible necessity of the inclusion of
other tests , taking into account the results of research and development due to become
available in the coming years.

. Finally the industry will have a clear set of rules putting gradually an end to the

uncomfortable situation in which there are two categories of frontal protection systems : one
covered by the European automobile industry's voluntary agreement imposing only vaguely
defined non-rigid frontal protection systems on newly sold cars and the other category of after
market accessories not regulated by any rule or legislation.

. The rapporteur would like to eliminate a widespread misunderstanding which is to expect

from this directive that it removes all the old rigid bull bars from the market. It is obvious that
with the type-approval procedure this is impossible. Type appoval roughly means that from a
fixed date only the frontal protection types complying with the new standards will be allowed
to be marketed.The bull bars having come on the market before that date fall under the
Member States responsability.

. Because of the strong majority with which this report has been adopted and in order to make

this directive to enter into force as early as possible, the rapporteur and the representatives of
all the political groups intend to ask the Council to try to conclude this legislative procedure
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in the simplest possible way which is an agreement between the Parliament and Council in
first reading.

(14.12.2004

OPINIA KOMISJI RYNKU WEWNETRZNEGO | OCHRONY KONSUMENTOW

dla Komisji Transportu 1 Turystyki

w sprawie projektu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacej uzywania systemu
ochrony przed uderzeniami czotowymi w pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej dyrektywe
Rady 70/156/EWG

(COM(2003)0586 — C5-0473/2003 — 2003/0226(COD))

Sprawozdawca komisji opiniodawczej: Malcolm Harbour

KROTKIE UZASADNIENIE

Ulepszenia w budowie pojazdéw zmierzajace do redukcji mozliwos$ci doznania przez
niechronionych uzytkownikow drog obrazen w wyniku zderzenia byly juz przedmiotem
wigkszej inicjatywy politycznej, skutkujacej wydaniem dyrektywy ramowej 2003/102/WE z dnia
17 listopada 2003 r. W ostatniej kadencji Parlamentu Komisja Prawna i Rynku Wewngetrznego
zaopiniowala poprzedni tekst, gdyz stanowit on wazny element polityki w dziedzinie rynku
wewnetrznego.

Pozostaje jeden wazny fragment ,,niedokonczonej sprawy” zwigzany z ochrong pieszych. Chodzi
o zewnetrzne urzadzenia ochronne, niepotaczone z gtdéwng strukturg pojazdu, oferowane
zardwno jako wyposazenie fabryczne jak i jako akcesoria wtorne. Potocznie zwane
orurowaniem, urzadzenia te w wielu wypadkach moga stanowi¢ znaczne zagrozenie dla pieszych
z powodu ich sztywnej 1 niebezpiecznej budowy.

W $lad za dobrowolnym porozumieniem w sprawie poprawy bezpieczenstwa niechronionych
uzytkownikéw drog wszyscy gtowni producenci samochodow wytwarzajacy 1 wprowadzajacy na
rynek pojazdy w catej UE zaprzestali juz wyposazania ich w sztywne orurowanie od stycznia
2002 1.

Niemniej istnieje potrzeba zajgcia si¢ potencjalnymi zagrozeniami bezpieczenstwa
powodowanymi przez przednie urzadzenia ochronne, w ktére pojazdy sa wyposazane przez
oryginalnych producentéw wyposazenia, jak 1 na rynku wtornym, po dostarczeniu pojazdu
konsumentowi. Celem winno by¢ zapewnienie, ze wyposazenie pojazdu w przednie systemy
ochronne nie spowoduje zwigkszenia ryzyka dla pieszych w stosunku do ochrony zapewniane]
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przez pojazd wyjsciowy niewyposazony w ten sposob. Miatoby to by¢ osiagnigte poprzez
wymog sprostania przez pojazd wyposazony w takie urzadzenie takim samym badaniom, jak w
wypadku pojazdu wyjsciowego.

Cho¢ projekt Komisji przyjmowany jest z uznaniem ze wzgledu na stojgce za nim cele, to jest on
niepotrzebnie skomplikowany. Proponuje si¢ w nim dla pojazdu wyposazonego w urzadzenia
ochronne inne warunki testowe niz juz ustalone w dyrektywie 2003/102/WE dla pojazdu
wyjsciowego. Zdaniem sprawozdawcy catkiem nielogiczne jest ustalanie innych wymogow
testowych dla przedniej czesci pojazdu zaleznie od tego, czy wyposazony jest on w urzadzenia
ochronne, czy tez nie. Proponuje on poprawki prowadzace do poprawy legislacji i zgodne z
wymogami rynku wewnetrznego co do zwyktych standardéw homologacyjnych.

Sprawozdawca proponuje nadto zastosowanie odpowiednich postanowien dyrektywy
2003/102/WE ustalonych dla pojazdow o masie do 2,5 tony do systemow ochrony przed
uderzeniami czolowymi pojazdéw o masie powyzej 3,5 tony.

Ponadto w projekcie Komisji nie uwzgledniono produkcji i wprowadzania na rynek elastycznych
urzadzen ochrony przed uderzeniami czolowymi absorbujacych energi¢. Proponowane standardy
sg tak wysrubowane, ze urzadzenia te musiatyby znikng¢ z rynku. Zdaniem sprawozdawcy nie
jest to wskazane z perspektywy niechronionych uzytkownikow drog. Urzadzenia takie, w ktore
wyposazone s3 pojazdy szczegolnie z kategorii powyzej 2,5 tony, moga redukowac¢ powodowane
przez nie zagrozenie w zderzeniach przy niskiej predkosci. Dlatego sprawozdawca proponuje
przyjecie w dyrektywie nowej procedury technicznej dopuszczania takiego absorbujacego
uderzenie orurowania.

Ponadto sprawozdawca wskazuje, ze bez dziatan towarzyszacych dyrektywa ta bedzie mie¢
ograniczony wptyw na ofiary wsrdd niechronionych uzytkownikow drég. Sugeruje on, by w
rocznym tescie bezpieczenstwa pojazdow Panstwa Cztonkowskie zapewnity od odpowiedniego
przysztego terminu, aby pojazdom wyposazonym w zewngetrzne urzadzenia ochronne niezgodne
z postanowieniami tej dyrektywy odmawiano certyfikatoéw dopuszczajacych do ruchu. W razie
uznania, ze struktura bezpieczenstwa badanego pojazdu po usunig¢ciu ochronnego orurowania
ulegtaby pogorszeniu, nalezatoby zastapi¢ dopuszczone urzadzenie. Taka polityka prowadzitoby
do szybkiego zmniejszenia ilo$ci pozostajacych w uzyciu niebezpiecznych sztywnych orurowan
1 pozwolitaby osiggna¢ realne korzysci w postaci zmniejszenia liczby ofiar.

POPRAWKI

Komisja Rynku Wewngtrznego i Ochrony Konsumentéw zwraca si¢ do Komisji Transportu i
Turystyki, wtasciwej dla sprawy, o naniesienie w swoim sprawozdaniu nastg¢pujacych poprawek:

Tekst proponowany przez Komisje! Poprawki Parlamentu

Poprawka 1

! Dotychczas niepublikowany w Dzienniku Urzedowym.
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PUNKT UZASADNIENIA 3

(3) Konieczne jest ustanowienie wymogow
dotyczacych badan, konstrukcji i montazu,
ktore bedzie musiat spetnia¢ kazdy system
ochrony przed uderzeniami czotowymi
bedacy czescig oryginalnego wyposazenia
pojazdu lub dostepny na rynku jako
oddzielna jednostka techniczna.

(3) Konieczne jest ustanowienie wymogow
dotyczacych badan, konstrukcji i montazu,
ktore bedzie musiat spetnia¢ kazdy system
ochrony przed uderzeniami czotowymi
bedacy czescig oryginalnego wyposazenia
pojazdu lub dostepny na rynku jako
oddzielna jednostka techniczna dla
zapewnienia, by dodatkowy system
ochrony przed uderzeniami czolowymi nie
powodowal zwigkszenia ryzyka dla
pieszych.

Poprawka 2
ARTYKUL 2, PUNKT 2

(2) ,,oddzielna jednostka techniczna”
oznacza kazde urzadzenie okreslone w art.
2 dyrektywy 70/156/EWG 1 przeznaczone
do montazu i uzywania w pojazdach.

(2) ,,oddzielna jednostka techniczna”
oznacza kazde urzadzenie okreslone w art.
2 dyrektywy 70/156/EWG 1 przeznaczone
do montazu 1 uzywania w jednym lub
wielu istniejgcych typach pojazdow
silnikowych klasy M1 lub N1 (do 3,5
tony).

Uzasadnienie

Zob. zatqcznik I, ostatni ust. 1.1.

Poprawka ta wyjasnia, ze oddzielna jednostka techniczna moze by¢ dopuszczona wytqcznie dla

okreslonego typu pojazdu lub typow pojazdow.

Aby oceni¢ stopien bezpieczenstwa systemu ochrony przed uderzeniami czotlowymi konieczne jest
zrozumienie, jak ma si¢ on do konkretnego pojazdu. Z tego wzgledu stopien bezpieczenstwa
systemu ochrony przed uderzeniami czotowymi zalezny jest od:

1. sposobu zamontowania go na pojezdzie;

2. odstepu miedzy nim a nadwoziem pojazdu.

Poprawka 3
ARTYKUL 3, USTEP 1, WPROWADZENIE

1. Od dnia I paZdziernika 2004 r., w
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odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu pojazdu wyposazonego w system
ochrony przed uderzeniami czotowymi
zgodny z wymogami wymienionymi w
Zakaczniku I oraz w Zataczniku 11, Panstwa
Cztonkowskie, z przyczyn odnoszacych si¢
do systemow ochrony przed uderzeniami
czolowymi, nie moga:

odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu pojazdu wyposazonego w system
ochrony przed uderzeniami czotowymi
zgodny z wymogami wymienionymi w
Zakaczniku I oraz w Zataczniku 11, Panstwa
Czlonkowskie, z przyczyn odnoszacych si¢
do systemoéw ochrony przed uderzeniami
czolowymi, nie moga:

Poprawka 4
ARTYKUL 3, USTEP 2, WPROWADZENIE

2. Od dnia I paZdziernika 2004 r., w
odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi, udostepnionego jako oddzielna
jednostka techniczna 1 zgodnego z
wymogami wymienionymi w Zatgczniku I
oraz w Zalaczniku II, Panstwa
Czlonkowskie nie moga:

2. Od dnia I paZdziernika 2005 r., w
odniesieniu do jakiegokolwiek nowego
typu systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi, udostepnionego jako oddzielna
jednostka techniczna 1 zgodnego z
wymogami wymienionymi w Zatgczniku [
oraz w Zalaczniku II, Panstwa
Czlonkowskie nie moga:

Poprawka 5
ARTYKUL 3, USTEP 3

3. Od dnia 1 lipca 2005 r. w odniesieniu do
jakiegokolwiek typu pojazdu
wyposazonego w system ochrony przed
uderzeniami czotowymi lub typu systemu
ochrony przed uderzeniami czolowymi
udostepnionego jako oddzielna jednostka
techniczna, niezgodnego z wymogami
wymienionymi w Zataczniku I oraz w
Zalaczniku 11, Panstwa Czlonkowskie
odmawiaja wydania homologacji typu WE
lub tez krajowej homologacji typu.

3. Od dnia 1 lipca 2006 r. w odniesieniu do
jakiegokolwiek typu pojazdu
wyposazonego w system ochrony przed
uderzeniami czotowymi lub typu systemu
ochrony przed uderzeniami czolowymi
udostepnionego jako oddzielna jednostka
techniczna, niezgodnego z wymogami
wymienionymi w Zataczniku I oraz w
Zalaczniku 11, Panstwa Czlonkowskie
odmawiaja wydania homologacji typu WE
lub tez krajowej homologacji typu.

Poprawka 6
ARTYKUL 3, USTEP 4, WPROWADZENIE

4. Od dnia 1 stycznia 2006 r., w
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odniesieniu do pojazdéw niespetniajacych
wymogow z zakresu systemow ochrony
przed uderzeniami czotowymi
wymienionych w Zalaczniku I oraz w
Zalaczniku II niniejszej dyrektywy,
Panstwa Cztonkowskie:

odniesieniu do pojazdéw niespetniajacych
wymogow z zakresu systemow ochrony
przed uderzeniami czotowymi
wymienionych w Zalaczniku I oraz w
Zakaczniku II niniejszej dyrektywy,
Panstwa Cztonkowskie:

Poprawka 7
ARTYKUL 3, USTEP 5

5. Od dnia 1 stycznia 2006 r. wymogi
Zalacznika I oraz Zatacznika II niniejsze;j
dyrektywy z zakresu systemoéw ochrony
przed uderzeniami czotowymi,
udostepnionych jako oddzielna jednostka
techniczna, stosujg si¢ dla celow art. 7 ust.
2 dyrektywy 70/156/EWG.

5. Od dnia 1 stycznia 2007 r. wymogi
Zalacznika I oraz Zatacznika II niniejsze;j
dyrektywy z zakresu systeméw ochrony
przed uderzeniami czotowymi,
udostepnionych jako oddzielna jednostka
techniczna, stosujg si¢ dla celow art. 7 ust.
2 dyrektywy 70/156/EWG.

Uzasadnienie

Potrzeba petnego uzgodnienia dyrektywy dotyczqcej systemu ochrony przed uderzeniami
czotowymi z dyrektywg w sprawie ochrony pieszych (2003/102/WE z 17 listopada 2003 r.)
zgodnie z fundamentalng zasadg stanowigcq podstawe dyrektywy: ,,zapewnié, by wyposazenie
samochodu w systemy ochrony przed uderzeniami czotowymi dawato stopien ochrony co
najmniej taki, jak w przypadku pojazdu wyjsciowego”. Ponadto terminy proponowane przez
Komisje muszq by¢ realistyczne. Proponowane zmiany przesuwajq termin o jeden rok.

Poprawka 8
ARTYKUL 4, USTEP 1

1. Szczegbtowe wymagania techniczne 1. Szczegbdtowe wymagania techniczne

zwigzane z badaniami przewidzianymi w
sekcji 3 Zalagcznika I niniejszej dyrektywy
ustanawiane sg przez Komisj¢ przy udziale
Komitetu powotanego na mocy
postanowien art. 13 ust. 1 dyrektywy
70/156/EWG 1 zgodnie z procedurg
okreslong w art. 13 ust. 3 tejze dyrektywy.
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zwiazane z przewidzianym w sekcji 3
Zalacznika I niniejszej dyrektywy
przeprowadzaniem badan stacjonarnych
elastycznych systemow ochrony przed
uderzeniami czolowymi przeznaczonych
do sprzedazy jako akcesoria do pojazdow
wedlug standardow odpowiednich badan
wprowadzonych dyrektywq 2003/102/WE
ustanawiane s przez Komisj¢ przy udziale
Komitetu powotanego na mocy
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postanowien art. 13 ust. 1 dyrektywy
70/156/EWG 1 zgodnie z procedurg
okreslong w art. 13 ust. 3 tejze dyrektywy.

Uzasadnienie

Szczegotowe wymagania techniczne do postanowien dotyczqcych badan sq niepotrzebne, skoro
zalgceznik 1 bedzie si¢ odwolywac do dyrektywy w sprawie ochrony pieszych (2003/102/WE z 17
listopada 2003 r.) zgodnie z fundamentalng zasadq stanowigcq podstawe dyrektywy: ,, zapewnic,
by wyposazenie samochodu w systemy ochrony przed uderzeniami czolowymi dawato stopien
ochrony co najmniej taki, jak w przypadku pojazdu wyjsciowego”.

Co sie tyczy elastycznych systemow ochrony przed uderzeniami czolowymi absorbujgcych
energie przeznaczonych do sprzedazy na rynku wtornym, Komisja winna przyjgc¢ zrewidowany
projekt pod koniec pierwszego czytania, aby dodac¢ do Zalqcznika I postanowienia dotyczgce
przeprowadzania badan stacjonarnych stuzgcych osiggnieciu standardu ochrony pieszych
rownorzednego do tego z dyrektywy 2003/102/WE.

Poprawka 9
ARTYKUL 6, USTEP 1, AKAPIT 1

1. Do dnia 30 czerwca 2004 r. Pafistwa
Czlonkowskie przyjmuja 1 publikuja
przepisy, uregulowania oraz postanowienia
administracyjne niezbg¢dne dla zapewnienia
zgodno$ci z niniejsza dyrektywa.
Bezzwlocznie przekazujg one Komisji
odnosne teksty, a takze tabele korelacji
pomiedzy przyjetymi przepisami a
niniejsza dyrektywa.

1. Do dnia 30 czerwca 2005 r. Pafstwa
Czlonkowskie przyjmuja 1 publikuja
przepisy, uregulowania oraz postanowienia
administracyjne niezbg¢dne dla zapewnienia
zgodno$ci z niniejszg dyrektywa.
Bezzwlocznie przekazujg one Komisji
odnosne teksty, a takze tabele korelacji
pomiedzy przyjetymi przepisami a
niniejszg dyrektywa.

Poprawka 10
ARTYKUL 6, USTEP 1, AKAPIT 2

Przepisy te wprowadzajg one w zycie z
dniem 1 lipca 2005 r.

Przepisy te wprowadzaja one w zycie z
dniem 1 lipca 2004 r.

Uzasadnienie

Terminy proponowane przez Komisje muszq by¢ realistyczne. Proponowane zmiany przesuwajq
je o jeden rok.
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Poprawka 11
ZALACZNIK 1, PRZEPISY TECHNICZNE, SEKCJA 1

1. DEFINICJE

Dla celéw niniejszej dyrektywy stosuje si¢
ponizsze definicje.

1.1. ,,Typ pojazdu” oznacza kategori¢
pojazdow silnikowych, ktore ku przodowi
od stupkow A nie roznig si¢ pod istotnymi
wzgledami takimi jak:

— struktura,
— wymiary gtowne,

— materialy zewnetrznych powierzchni
pojazdu,

— montaz cze$ci sktadowych
(zewnetrznych lub wewnetrznych),

— sposOb zamocowania systemu ochrony
przed uderzeniami czotowymi,

o ile nie mozna wykluczy¢ ich
negatywnego wptywu na wyniki badan
zderzeniowych nakazanych niniejsza
dyrektywa.

Dla celéw uznania przedniego systemu
ochrony przed uderzeniami czolowymi za
oddzielng jednostke techniczng kazde
odestanie do pojazdu mozna interpretowac
jako odnoszace si¢ do ramy, na ktorej
system ten jest zamocowany dla celow
badania i ktéra ma odpowiada¢ przednim
skrajnym wymiarom zewngetrznym danego
pojazdu, dla ktérego system podlega
zatwierdzeniu.

1.2. ,Normalne poloienie do jazdy”
oznacza poloZenie pojazdu na podlozu w
gotowosci do jazdy (zgodnie 7 okresleniem
z punktu 2.6 zalgcznika I do dyrektywy
70/156/EWG), z oponami
napompowanymi do zalecanego cisnienia,
kolami przednimi ustawionymi na wprost i
masq 75 kg umieszczong na siedzeniu
pasazera. JeZeli pojazd posiada aktywne
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1. DEFINICJE

Dla celow niniejszej dyrektywy stosuje si¢
ponizsze definicje.

1.1. ,,Typ pojazdu” oznacza kategori¢
pojazdéw silnikowych, ktore ku przodowi
od stupkoéw A nie roznig si¢ pod istotnymi
wzgledami takimi jak:

— struktura,
— wymiary gtéwne,

— materialy zewnetrznych powierzchni
pojazdu,

— montaz cze$ci sktadowych
(zewngtrznych lub wewnetrznych),

— sposOb zamocowania systemu ochrony
przed uderzeniami czotowymi,

o ile nie mozna wykluczy¢ ich
negatywnego wplywu na wyniki badan
zderzeniowych nakazanych niniejsza
dyrektywa.

Dla celéw uznania przedniego systemu
ochrony przed uderzeniami czolowymi za
oddzielng jednostke techniczng kazde
odestanie do pojazdu mozna interpretowac
jako odnoszace si¢ do ramy, na ktorej
system ten jest zamocowany dla celow
badania i ktéra ma odpowiada¢ przednim
skrajnym wymiarom zewngtrznym danego
pojazdu, dla ktérego system podlega
zatwierdzeniu.
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zawieszenie lub urzqdzenie do regulacji
wysokosci, zawieszenie naleZy ustawic¢ na
wysokosci zalecanej przez producenta do
normalnego uiytku na drogach.

1.3. ,,Powierzchnia zewnetrzna” oznacza
zewnetrzng strong pojazdu, ku przodowi
od stupkow A lgcznie 7 maskq, blotnikami,
reflektorami, swiatlami sygnalizacyjnymi
oraz widocznymi elementami
wzmacniajgcymi.

1.4. ,,Promien krzywizny” oznacza
promien tuku okregu najblizej zblizonego
do zaokrgglenia danej czesci skltadowej..

1.5. ,,Skrajny punkt zewnetrzny” pojazdu
oznacza w odniesieniu do bokow pojazdu
plaszczyzne rownoleglq do srodkowej
plaszczyzny wzdluinej pojazdu stycznej do
jego zewnetrznego brzegu bocznego, a w
odniesieniu do przodu i tylu prostopadlq
plaszczyzne poprzeczng pojazdu styczng
do zewnetrznych brzegow przedniego i
tylnego, przy czym nie uwzglednia sie:

— opon przy punkcie, w ktorym stykajq sie
one 7 nawierzchniq, oraz wentyli do
pompowania opon,

— urzqdzen antyposlizgowych, ktore
mozina montowadé na oponach,

— lusterek wstecznych,

— bocznych swiatel wskazujgcych
kierunek, tylnych swiatel wskazujqgcych
obrys, przednich i tylnych (bocznych)
swiatel pozycyjnych oraz swiatel
parkingowych,

— w odniesieniu do przedniego i tylnego
brzegu czesci montowanych na
zderzakach, urzqgdzen holowniczych i rur
wydechowych

1.6. ,,Zderzak” oznacza czes¢ pojazdu 7
przodu lub 7 tylu przeznaczong do
ochrony pojazdu przed uszkodzeniami w
razie zderzenia 7 niskq predkosciq. Kazdg
czes¢ wystajgcq wiecej niz 50 mm poza
zderzak uwaza sie za stanowigcq czes¢
urzqdzen ochrony przed uderzeniami
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czolowymi.

1.7. ,,System ochrony przed uderzeniami
czolowymi” oznacza oddzielng strukture
lub struktury, takie jak orurowanie, ktore
moga by¢ przymocowane do przedniej
czesci pojazdu 1 sg przeznaczone do
ochrony powierzchni zewngtrznej, nad
badz pod zderzakiem, przed uszkodzeniami
w razie zderzenia z innym przedmiotem.
Definicja ta nie obejmuje struktur o masie
ponizej 0,5 kg przeznaczonych wylacznie
do ochrony reflektorow.

1.8. ,, Integralny system ochrony przed
uderzeniami czolowymi” oznacza
strukture lub struktury, ktore mogq byé
uwazane za czes¢ zderzaka lub inng czes¢
przodu pojazdu i stuzq zapewnieniu
dodatkowej ochrony powierzchni
zewnetrznej, nad bgd? pod zderzakiem,
przed uszkodzeniami w razie zderzenia z
innym przedmiotem. Strukture takq
mozZna uwazac za integralng czes¢
przedniej czesci pojazdu, gdy jej usuniecie
prowadzitoby do przerwania cigglosci
przedniej powierzchni pojazdu.

1.9. ,,Gorna linia odniesienia ‘zderzaka’
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi” okresla gorng granice
znaczqgcych punktow kontaktu pieszego ze
zderzakiem systemu ochrony przed
uderzeniami czolowymi lub 7 pojazdem.
Siega ona geometrycznie od najwyzszych
punktow kontaktu miedzy skrajnymi
brzegami o dlugosci 700 mm a systemem
ochrony przed uderzeniami czotowymi lub
przodem pojazdu (w zaleznosci od tego, z
ktorymi z nich nastgpi zetkniecie),
podczas gdy linia rownolegta do pionowej
plaszczyzny widluinej pojazdu i
pochylona do tytu o 20° ciggnie si¢ w
poprzek przodu pojazdu utrzymujgc
kontakt 7 podloZem i 7 powierzchnig
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi lub pojazdu.

1.10. ,,Dolna linia odniesienia ‘zderzaka’
systemu ochrony przed uderzeniami
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1.2. . System ochrony przed uderzeniami
czolowymi” oznacza oddzielng strukture
lub struktury, takie jak orurowanie, ktore
mogg by¢ przymocowane do przedniej
czesci pojazdu 1 sg przeznaczone do
ochrony powierzchni zewngtrznej, nad
badz pod zderzakiem, przed uszkodzeniami
w razie zderzenia z innym przedmiotem.
Definicja ta nie obejmuje struktur o masie
ponizej 0,5 kg przeznaczonych wytacznie
do ochrony reflektorow.
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czolowymi” okresla dolng granice
znaczgcych punktow kontaktu pieszego z
ze zderzakiem systemu ochrony przed
uderzeniami czotowymi lub 7 pojazdem.
Siega ona geometrycznie od najnizszych
punktow kontaktu miedzy skrajnymi
brzegami o dlugosci 700 mm a systemem
ochrony przed uderzeniami czolowymi,
podczas gdy linia réownolegta do pionowej
plaszezyzny wzdtuznej pojazdu i
pochylona do tylu o 25° ciggnie si¢ w
poprzek przodu pojazdu utrzymujgc
kontakt 7 podloZem i 7 powierzchnig
systemu ochrony przed uderzeniami
czoltowymi lub pojazdu.

1.11. ,,Gorna wysokosé¢ ‘zderzaka’
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi” stanowi odlegltosé w pionie
miedzy podlozem a gorng linig
odniesienia ‘zderzaka’ systemu ochrony
przed uderzeniami czolowymi, okreslong
w punkcie 1.9, gdy pojazd znajduje si¢ w
normalnym poloZeniu do jazdy.

1.12. ,,Dolna wysokos¢ ‘zderzaka’ systemu
ochrony przed uderzeniami czotlowymi”
stanowi odleglos¢ w pionie miedzy
podtoiem a dolng linig odniesienia
‘zderzaka’ systemu ochrony przed
uderzeniami czolowymi, okreslong w
punkcie 1.10, gdy pojazd znajduje sig¢ w
normalnym potloZeniu do jazdy.

1.13. ,,Kryterium osiggow czolowych
(HPC)” oblicza si¢ wedlug wzoru:

2.5
1 t2
HPC: 2—h d
ot o

t

‘edzie ,,a” oznacza prryspieszenie
powstate w Srodku ciezkosci glowy (w
m/s?) jako wielokrotnosé ,,g”, podawane w
Sfunkcji czasu i filtrowane w klasie
czestotliwosci kanatu 1000 Hz; t1it2
oznaczajq dwa punkty w czasie stanowiqce
poczqtek i koniec danego okresu pomiaru,
dla ktorego wartos¢ HPC stanowi
maksimum miedzy pierwszym i ostatnim
momentem kontaktu. Wartosci HPC, dla
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ktorych przedzial czasu (t1 —t2) jest
wigkszy niz 15 ms, pomija si¢ dla celow
obliczania wartosci maksymalnej.

Uzasadnienie

Potrzeba petnego uzgodnienia wymogow z dyrektywg w sprawie ochrony pieszych
(2003/102/WE z 17 listopada 2003 r.) w petnej zgodnosci z fundamentalng zasadg stanowigcq
podstawe dyrektywy: ,,zapewnic, by wyposazenie samochodu w systemy ochrony przed
uderzeniami czotowymi dawato stopien ochrony co najmniej taki, jak w przypadku pojazdu
wyjsciowego”

Poprawka 12
ZALACZNIK 1, PRZEPISY TECHNICZNE, SEKCJA 3

3. POSTANOWIENIA DOTYCZACE 3. POSTANOWIENIA DOTYCZACE
BADAN BADAN

3.1. Nastepujgce badania muszq byé 3.1 Systemy ochrony przed uderzeniami
przeprowadzone. czolowymi poddaje si¢ badaniom zgodnie

z dyrektywq 2003/102/WE w zakresie, w
jakim okreslone w niej badania moZzna
zastosowac do czesci wehodzgcych w sklad
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi. Badania te dotyczq rowniez
pojazdow nalezgcych do klas M1 i N1.

3.1.1. Dolna czesé nogi ze, zderzakiem”
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi. Badanie to przeprowadza si¢
przy predkosci uderzenia wynoszgcej 40
km/h. Maksymalny dynamiczny kqt
zgiecia kolana nie przekracza 15,0°,
maksymalne dynamiczne Scierajgce
przemieszczenie kolana nie przekracza 6,0
mm, zas przyspieszenie mierzone przy
gornym koncu kosci piszczelowej nie
przekracza 150 g. Badanie to mozna
zastgpic¢ w okreslonych warunkach
badaniem gornej czesci nogi ze
wzderzakiem” systemu ochrony przed
uderzeniami czolowymi.

3.1.2. Gorna czes¢ nogi ze, zderzakiem”
systemu ochrony przed uderzeniami
czolowymi. Badanie to przeprowadza sie
przy predkosci uderzenia wynoszgcej

40 km/h. Chwilowa suma sit uderzenia w
odniesieniu do czasu, gornej i dolnej
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czesci elementu uderzajgcego nie
przekracza 5,0 kN, a moment zginajgcy
udaru do badan nie przekracza 300 Nm.

Badanie gornej czesci nogi
ze,zderzakiem” systemu ochrony przed
uderzeniami czolowymi przeprowadza si¢
wowczas, gdy dolny ., zderzak” systemu
ochrony przed uderzeniami czolowymi w
pozycji badania znajduje si¢ na wysokosci
powyzej 500 mm.

3.1.3. Gorna czesci nogi z systemem
ochrony przed uderzeniami czolowymi.
Badanie to przeprowadza sie przy
predkosci uderzenia 40 km/h. Chwilowa
suma sit uderzenia w odniesieniu do
czasu, gornej i dolnej czesci elementu
uderzajgcego nie przekracza 5,0 kN, a
moment zginajgcy udaru do badan nie
przekracza 300 Nm.

3.1.4 Glowa dziecka i/lub dorostego 7
systemem ochrony przed uderzeniami
czolowymi. Te badania przeprowadza si¢
przy predkosci 40 km/h. Wartosé HPC,
ustalona na podstawie wyniku zapisow
czasu licznika przyspieszenia glowy
zgodnie 7 ust. 1.13, w Zadnym przypadku
nie moZe przekroczyc¢ 1000.

3.2. PRZEPISY DOTYCZACE BADAN
STACJONARNYCH SYSTEMOW
OCHRONY PRZED UDERZENIAMI
CZOLOWYMI

[Szczegotowe przepisy winna dodaé
Komisja w zrewidowanym projekcie, ktory
ma by¢ przedloiony w drugim czytaniu.|

Uzasadnienie

Potrzeba petnego uzgodnienia wymogow z dyrektywg w sprawie ochrony pieszych
(2003/102/WE z 17 listopada 2003 r.) w petnej zgodnosci z fundamentalng zasadg stanowigcq
podstawe dyrektywy: ,,zapewnic, by wyposazenie samochodu w systemy ochrony przed
uderzeniami czotowymi dawato stopien ochrony co najmniej taki, jak w przypadku pojazdu
wyjsciowego”.

Co sig tyczy elastycznych systemow ochrony przed uderzeniami czolowymi absorbujgcych
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energie przeznaczonych do sprzedazy na rynku wtornym, Komisja winna przyjqc zrewidowany
projekt pod koniec pierwszego czytania, aby doda¢ do Zatgcznika I postanowienia dotyczgce
przeprowadzania testow stacjonarnych stuzgcych osiggnieciu standardu ochrony pieszych

rownorzednego do tego z dyrektywy 2003/102/WE.
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PROCEDURA

Tytul Projekt dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacej
uzywania systemu ochrony przed uderzeniami czolowymi w
pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady
70/156/EWG

Odsylacze (COM(2003)0586 — C5-0473/2003 — 2003/0226(COD))

Komisja przedmiotowo wlasciwa

TRAN

Scislejsza wspélpraca Nie
Sprawozdawca Malcolm Harbour
Data powotania 27.9.2004

Rozpatrzenie w komisji

6.10.2004 26.10.2004 23.11.2004 14.12.2004

Data zatwierdzenia poprawek

14.12.2004

Wynik glosowania koncowego

za: 37
przeciw: 0
wstrzymujacych sie: 0

Poslowie obecni podczas koncowego
glosowania

Mercedes Bresso, Charlotte Cederschiold, Mia De Vits, Bert Doorn,
Janelly Fourtou, Evelyne Gebhardt, Malgorzata Handzlik, Malcolm
Harbour, Anneli Jadtteenmaki, Pierre Jonckheer, Henrik Dam
Kristensen, Alexander Lambsdorff, Kurt Lechner, Lasse Lehtinen,
Arlene McCarthy, Manuel Medina Ortega, Bill Newton Dunn,
Béatrice Patrie, Zuzana Roithova, Luisa Fernanda Rudi Ubeda, Heide
Riihle, Eva-Britt Svensson, Andreas Schwab, Marianne Thyssen,
Jacques Toubon, Bernadette Vergnaud, Barbara Weiler, Phillip
Whitehead, Joachim Wuermeling

Zastepcy obecni podczas koncowego
glosowania

Mario Borghezio, André Brie, Ieke van den Burg, Antonio Costa,
Simon Coveney, Gisela Kallenbach, Alexander Stubb, Diana Wallis,
Stefano Zappala

Zastepcey (art. 178 ust. 2) obecni podczas
koncowego glosowania

Anne Van Lancker

PL
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PROCEDURA

Tytul Projekt dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacej
uzywania systemu ochrony przed uderzeniami czotowymi w
pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady
70/156/EWG

Odsylacze COM(2003)0586 — C5-0473/2003 — 2003/0226(COD)

Podstawa prawna

art. 251 ust.2195

Podstawa przepisowa art. 51
Data przedstawienia w PE 10.10.2003
Komisja przedmiotowo wlasciwa TRAN
Data ogloszenia na posiedzeniu 16.9.2004
Komisja wyznaczona do wydania opinii | IMCO ENVI
Data ogloszenia na posiedzeniu 16.9.2004 16.9.2004
Opinia niewydana ENVI
Data wydania decyzji 1.9.2004

Scislejsza wspolpraca
Data ogloszenia na posiedzeniu

Sprawozdawca
Data powotania

Ewa Hedkvist Petersen
28.7.2004

Poprzedni sprawozdawcy

Procedura uproszczona
Data wydania decyzji

Zastrzezenia do podstawy prawnej
Data wydania opinii JURI

Zmiana wysokos$ci Srodkéw
finansowych
Data wydania opinii BUDG

Konsultacja z Europejskim Komitetem
Ekonomiczno-Spotecznym
Data wydania decyzji na posiedzeniu

Konsultacja z Komitetem Regionow
Data wydania decyzji na posiedzeniu

Rozpatrzenie w komisji

31.8.2004 29.9.2004 18.1.2005

Data zatwierdzenia

19.1.2005

Wynik glosowania koncowego

za: 40
przeciw: 0
wstrzymujacych sie: 4

Poslowie obecni podczas konicowego
glosowania

Robert Atkins, Margrete Auken, Inés Ayala Sender, Etelka Barsi
Pataky, Philip Bradbourn, Sylwester Chruszcz, Paolo Costa, Michael
Cramer, Ariinas Degutis, Christine De Veyrac, Armando Dionisi, Petr
Duchon, Said El Khadraoui, Emanuel Jardim Fernandes, Luis de
Grandes Pascual, Mathieu Grosch, Ewa Hedkvist Petersen, Jeanine
Hennis-Plasschaert, Stanistaw Jatowiecki, Georg Jarzembowski,
Dieter-Lebrecht Koch, Jaromir Kohli¢ek, Rodi Kratsa-Tsagaropoulou,
Jorg Leichtfried, Bogustaw Liberadzki, Evelin Lichtenberger, Patrick
Louis, Erik Meijer, Robert Navarro, Sean O Neachtain, Josu
Ortuondo Larrea, Willi Piecyk, Luis Queird, Reinhard Rack, Luca
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Romagnoli, Gilles Savary, Ingo Schmitt, Renate Sommer, Dirk
Sterckx, Ulrich Stockmann, Gary Titley, Georgios Toussas, Marta
Vincenzi, Roberts Zile

Zastepcy obecni podczas koncowego
glosowania

Jelko Kacin, Francesco Musotto

Zastepcey (art. 178 ust. 2) obecni podczas
koncowego glosowania

PL

Data zlozenia — A6 17.3.2005 A6-0053/2005

Uwagi

v02-00
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